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Ofensiva en el Oeste: capítulo 5.” 


Desafío a 


la Luftwaffe 


Durante dos años, el Mando de Caza y el 2." Group de Bombardeo 
de la RAF habían intentado sin éxito llevar a cabo una política 
ofensiva consistente. Pero las enconadas luchas de 1943 permitieron 
que, por fin, la iniciativa comenzase a decantarse del lado 


El mariscal del aire Trafford L. Leigh-Mallory 
se hizo cargo del Mando de Caza de la RAF el 
28 de noviembre de 1942. Tenía el firme pro- 
pósito de continuar la política de Operaciones 
ofensivas contra las fuerzas de la Luftwaffe 
basadas en el norte de Francia y en Bélgica, y 
sobre todo con las operaciones «Ramrod», 
«Circus», «Roadstead» y «Rhubarb». El éxito 
de esta política dependía de que las pérdidas 
propias mantuviesen una proporción satisfac- 
toria con las bajas que se infligían al enemigo. 
Pero no había sido éste el caso: durante la 
primavera y el verano de 1942, la ofensiva 
había sido conducida con una particular falta 
de imaginación, y a pesar del valor de los pilo- 
tos y las tripulaciones del Mando de Caza y 
del 2.” Group de Bombardeo, había fracasa- 
do. En junio de 1942 se ordenó la reducción 
de las operaciones, pero poco después tuvo 
lugar la incursión de Dieppe. La llegada de la 
8." Fuerza Aérea norteamericana, con los 
bombarderos pesados Boeing B-17F Fortress, 
renovó en cierto modo el ímpetu ofensivo del 
Mando de Caza. No obstante, los norteameri- 


de los Aliados. 


canos advirtieron muy pronto que los Spitfire 
Mk VB, Mk VC y Mk IX del Mando de Caza 
podrían prestarles muy poca ayuda en misio- 
nes de más de 225 km. Escasos eran los objeti- 
vos que caían dentro del radio de acción de los 
Spitfire, de modo que la participación de la 
RAF en las «Ramrod» del otoño de 1942 se 
limitó a la cobertura de escolta en el vuelo de 
partida y durante el regreso. 

En el verano de 1942, el Mando de Caza 
realizó 43 003 salidas en operaciones ofensi- 
vas; 573 cazas desaparecieron o resultaron 
destruidos y otros 211 fueron dañados. En el 
mismo período, las unidades de caza JG 2 y 
JG 26, que prestaban servicios con el Hóherer 
Jagdfliegerfúhrer West en Francia y en Bélgi- 
ca, perdieron 168 Focke-Wulf Fw 190 y 
Bf 109F/G. La experiencia había costado un 
precio excesivo. 


La decisión de Casablanca 

En enero de 1943, los jefes aliados se reu- 
nieron en Casablanca para discutir la futura 
política de guerra a la luz de los progresos 


experimentados en todos los frentes. En el 
frente oriental, el poderoso 6.” Ejército ale- 
mán se había desangrado hasta morir en Sta- 
lingrado. En Africa del Norte, la batalla de El 
Alamein, seguida de la operación «Torch», 
había inclinado la balanza a favor de los alia- 
dos; en el mar, la operación «Torch» había 
dejado libres las escoltas para la guerra contra 
los submarinos alemanes; en el Pacífico, las 
ofensivas norteamericanas y autraliano-neo- 
zelandesas en Papúa y en Guadalcanal habían 
acabado con el mito de la invencibilidad japo- 
nesa. Era evidente que se trataba del momen- 
to oportuno para renovar los planes destina- 
dos a terminar rápidamente la guerra. En Ca- 
sablanca, el teniente general Ira C. Eaker, co- 
mandante de la 8.* Fuerza Aérea norteamerl- 
cana, convenció a Winston Churchill acerca 


A baja cota, el Spitfire Mk VB, equipado con motores 
Merlin 45, 46 o 50 de compresor monoetapa de baja 
presión, era tan eficaz como el Mk IX, especialmente 
la variante LF.Mk VB, con alas recortadas para facilitar 
el tonel (foto Charles E. Brown-RAF Museum, Hendon). 
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de la viabilidad de los bombardeos diurnos de 
precisión a cargo de formaciones masivas de 
B-17 y Consolidated B-24. 

Como consecuencia de la conferencia, el 21 
de enero de 1943 se impartió una orden que 
establecía el siguiente orden de prioridades 
para las misiones de bombardeo norteameri- 
canas: astilleros y abrigos de submarinos, la 
industria alemana de aviación, transportes, 
plantas petroleras y otros objetivos de la in- 
dustria de guerra del Reich. Se dio libertad al 
Mando de Bombardeo de la RAF para que 
definiera su política ofensiva, en tanto que el 
VII Mando de Bombardeo de EE UU ex- 
traía de la orden sus orientaciones generales. 
Además de esta directiva, Churchill había 
sugerido a Eaker que los bombarderos nortea- 
mericanos castigaran lo antes posible objeti- 
vos situados en el propio territorio del Reich. 

El 27 de enero de 1943, despegaron unos 91 
B-17 y B-24 de la 1.* y 2.* Alas de Bombardeo 
con el fin de atacar los astilleros de submari- 
nos Bremer-Vulkan-Schifftbau, en Vegesack 
(cerca de Bremen). El mal tiempo hizo que la 
fuerza atacante se dirigiera directamente a 
Wilhelmshaven (el objetivo secundario), don- 
de tuvieron lugar combates con los Fw 190A-4 
y Bf 109G-1 de la JG 1. En esta primera mi- 
sión diurna sobre Alemania, el VIII Mando 
de Bombardeo no contó con ninguna ayuda: 
para enfrentar el ataque de los cazas, sus tri- 
pulaciones confiaron en las cerradas forma- 
ciones de combate en «caja», recientemente 
adoptadas, y en la potencia de las ametralla- 
doras pesadas Browning M2 de 12,7 mm. 


Tareas del Mando de Caza 

Las malas condiciones atmosféricas y la es- 
casa disponibilidad de fuerzas limitaron la ac- 
tividad del VIII Mando de Bombardeo duran- 
te la primavera de 1943 contra objetivos en 
Alemania a unos pocos ataques; mientras tan- 
to, se realizaron incursiones contra los refu- 
gios de submarinos alemanes en Brest, Lo- 
rient, Saint-Nazaire, La Palisse y Burdeos, sin 
escolta, así como contra objetivos más cerca- 
nos, que permitían contar con protección de 
cazas. En ese momento, las fuerzas de caza de 


la Luftwaffe en Bélgica y en Francia consis- 


A comienzos de 1943, los Hurricane volaban todavía 
sobre Europa en misiones nocturnas de intrusión, 
mientras que unos pocos llevaban radar para misiones 
de defensa nocturna. Este Mk !IC, totalmente pintado 
de negro, fue utilizado por el 247.* Squadron británico 
en China (foto Imperial War Museum). 


tían en el Stab/JG 26, los II y !VIJG 26 con 
base en el sector Lille-Vitry, y los Bf 109 G4 
del IIVJG 54 «Grúherz Geschwader» basado 
en Francia a cambio del 1/JG 26. Mandaba 
ahora la JG 26 el mayor Josef Priller. En ene- 
ro de 1943, el 1JG 27, una unidad «Afrika» 
experimentada, al mando del capitán Hein- 
rich Setz, operaba con la JG 2 del teniente 
coronel Walter Oesau en el sector de Evreux- 
Beaumont. Las unidades de caza alemanas en 
Francia (JG 2 y JG 26) contaban como media 
con unos 250 aparatos, entre ellos alrededor 
de 180 Fw 190 y Bf 109G disponibles. Las 
unidades de caza-bombarderos, los 10.(Ja- 
bo)J/JG 2 y 10.(Jabo)/JG 26, siguieron consti- 
tuyendo una espina clavada en la carne del 
Mando de Caza. En marzo de 1943, las incur- 
siones contra el sur de Inglaterra aumentaron 
en intensidad, puesto que la nueva Schnell- 
kampfgeschwader Nr 10 (SKG) comenzó sus 
operaciones desde Poix, Amiens-Glisy y 
Caen-Carpiquet; esta unidad utilizaba unos 60 
(y a menudo más) Fw 190A-4 y A-5/U8, caza- 
bombarderos de gran autonomía, en incursio- 
nes diurnas y nocturnas. 

Los Jagdgruppen con base en Francia y en 
Bélgica lograron su máxima eficacia en la pri- 
mavera de 1943, y la supremacía del temible 
Fw 190A-5 se hizo evidente. El 3 de febrero 
de 1943, este hecho se manifestaba en el derri- 
bo de ocho Spitfire, en ocasión de «Circus» 
n.” 258. El objetivo elegido por los doce 
Lockheed Ventura del 21.” Squadron en la 
primera etapa de esta operación era la base 
aérea de Courtrai-Wevelghem, donde tenía su 
asiento el IWVIJG 26 del capitán Fritz Geiss- 
hardt. La cita con 10 squadrons de Spitfire de- 
bía tener lugar a las 10.30, pero la nubosidad 
obligó a los Ventura a regresar, y cuando la 
fuerza volaba a 3 660 m en la vertical de Rou- 
lers, fue atacada por 40 o más Fw 190 del 
IV/JG 26 provenientes de Vitry-en-Artois. El 
Gruppenstab, al mando del capitán Wilhelm- 
Ferdinand (Wutz) Galland, atacó los bombar- 
deros, mientras que los restantes Focke-Wulf 
se abalanzaban sobre la escolta. El combate, 
que se prolongó durante unos veinte minutos, 
concluyó con el derribo por parte de Galland, 
a las 11.05, del Ventura del sargento G. K. 
Moodey, seguido 7 minutos más tarde por un 
Spitfire Mk V. Los bombarderos al mando de 
los sargentos Lear y Haggerty fueron alcanza- 
dos con tiro de cañón de 20 mm, uno de ellos 
se estrelló en Eythorne y el otro en Manston. 
La escolta estaba formada por los Squadrons 
n.* 64, 122. (Spitfire Mk IX con base en 
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A pesar de que la tecnología de la protección por 
recubrimiento en capullo por rociadura se hallaba aún 
en su infancia, miles de aviones norteamericanos 
atravesaron el Atlántico y llegaron a Gran Bretaña en 
plenas condiciones operativas. Este Lockheed P-38F 
llegó a Liverpool en 1943 (foto USAF). 


Hornchurch) y 308.%; este último se vio en- 
vuelto en un prolongado combate evolucio- 
nante con unos 30 Focke-Wulf. Los polacos 
proclamaron 1-0-1 contra la pérdida de los ofi- 
ciales J. Wiejsky y J. Zbierchowsky y del sar- 
gento J. Okroj; el teniente Tadeusz Koc cayó 
al Canal, donde fue recogido con graves heri- 
das. El Gruppe de Galland golpeó dura y rá- 
pidamente, sin ser obstaculizado por el 1.” y 
2.” Echelons de Caza (Alas Biggin Hill y Ken- 
ley), que barrían las zonas Nieuport-Ypres y 
Ardelot-Hazenbrouck. 

La segunda parte de «Circus» n.” 258 
(Saint-Omer-Fort-Rouge) tuvo lugar por la 
tarde, conjuntamente con «Circus» n.” 259, 
dirigida contra los talleres ferroviarios de Ab- 
beville. Un antiaéreo de 88 mm dio cuenta de 
un Ventura cuando cruzaba la costa; una vez 
más las condiciones meteorológicas obstaculi- 
zaron los ataques. Incapaces de localizar Fort- 
Rouge, a las 15.30 los Ventura descargaron 8 
bombas de fragmentación de 113 kg y 100 de 
18 kg sobre los aeródromos de Saint-Omer. 
La escolta, formada por los 335.” y 336." 
Squadrons norteamericanos (4. FG) y el 
416.” Squadron canadiense, tuvo un encuen- 
tro con 30 o más Fw 190 cuando se encontraba 
entre Saint-Omer y la costa. Los canadienses 
fueron duramente castigados y proclamaron 
1-0-1 contra la pérdida de los oficiales J. P. 
Gofton, R. J. Turp y J. S. Mc Kenty; el oficial 
Rainville realizó un amaraje forzoso con su 
LF. Mk VB y fue rescatado unas horas más 
tarde. Algunos de los Fw 190 que por allí me- 
rodeaban pertenecían al 1/JG 2, que en ese 
momento estaba basado en Abbeville-Drucat; 
el 1/JG 26 del capitán Johannes Seifert libró 
ese día su última acción antes de ser traslada- 
do al frente ruso. El teniente coronel Fulbert 
Zink, Staffelkapitán del 2./JG 26, proclamó 
su 33.* victoria, la segunda en el día. En la 
misma zona, el Ala Northolt (Spitfire Mk VB 
y Mk IX) enfrentó al 8./JG 26 con los 306.” y 
315.” Squadrons y proclamó un 2-0-0 sin nin- 
guna pérdida propia. 

La operación «Circus» n.” 259 a Abbeville 
encontró pocos cazas enemigos (los Ventura 
sólo vieron tres), pero la artillería antiaérea 
pesada provocó algunos daños; a las 15.30, los 
bombarderos del 21.” Squadron atacaron con 
éxito los talleres ferroviarios con bombas de 
227 kg y 113 kg. Los noruegos de los 331.” y 
332.” Squadrons libraron algunos cautelosos 
combates con 11 Fw 190, proclamando un 
resultado de 0-3-3. En total, el Mando de Ca- 


za sumó en ese día 372 salidas, en las que se 


El 42-5177 era un Boeing B-17F-40 BO 
del 359.* Squadron, característico del 
303.” Group de Bombardeo, que llevó a 
cabo 300 misiones en el verano de 
1943. La insignia es la utilizada entre 
julio de 1942 y julio de 1943, fecha en 
que se le agregaron rectángulos 
de bordes rojos. 


declaró la cifra de 3-5-2 aviones alemanes. En 
realidad, sólo se había perdido un Fw 190 del 
s./J3G 26, que se estrelló cerca de Bergues, 
mientras que uno de los cazas del 1./JG 2, que 
había resultado dañado, aterrizaba en Abbe- 
ville. 


Enfrentando a los Jabo 

A las 09.30 del 5 de febrero de 1943, el 609.2 
Squadron con base en Manston y equipado 
con Hawker Typhoon Mk IB, tuvo la misión 
de interceptar cuatro Fw 190 que acababan de 
bombardear Hailsham. El oficial P. J. Nanki- 
vell informó en esa oportunidad: 

«Al girar hacia el sur, uno de los Fw 190 


Sn unas 500 yardas detrás de los demás. 


uatro o cinco minutos después lo alcancé y le 
abrí fuego a 400 yardas, siguiendo con una 
ráfaga más prolongada de 20 mm, desde 300 
yardas. Vi un gran resplandor que surgía de la 
cabina. El Fw 190 intentó evadirse, pero le 
seguí cuando entró en un lento viraje ascen- 
dente a babor, desprendiendo trozos y per- 
diendo el tren de aterrizaje. A 1 200 pies, el 
Fw 190 efectuó un medio tonel y, después de 
que el piloto saltase, picó y cayó verticalmen- 
te al mar. 

»Mientras sobrevolaba la escena, pedí mi 
posición al control cuando divisé lo que creí 
tres Messerschmitt 109 que volvían al área. 
Subí en un violento medio rizo y vi los deste- 
llos de las cruces blancas y negras. Eran deci- 
didamente Me 109G, y había otros tres en el 
sol. Uno de los Me 109 se lanzó en picado y 
disparó una ráfaga contra el oficial McCame- 
ron; luego treparon hacia las nubes y desapa- 
recieron.» 

El piloto del avión derribado por Nankivell, 
el suboficial Herbert Biittner, del 10.(Ja- 
bo)/JG 26, jamás fue hallado. En los comba- 
tes que se desarrollaron luego pereció el po- 
pular y hábil comandante australiano del 
611. Squadron, H. T. «Sinker» Armstrong, 
abatido al norte de Boulogne por el suboficial 
Heinz Gomann, del 5./JG 26. Estas incursio- 
nes, que consistían en golpear rápidamente y 
desaparecer, implicaron un inmenso esfuerzo 
para el Mando de Caza, y requirieron el man- 
tenimiento de varios escuadrones en alerta to- 
tal durante el día. Sin embargo, las pérdidas 
de las unidades de cazabombarderos alema- 
nes aumentaban con el empleo cada vez 
mayor del rápido Typhoon Mk IB, así como 
del nuevo Spitfire Mk XII de los 41.” y 91.2 
Squadrons, que entró en servicio en abril de 
1943. Fue precisamente durante este mes 
cuando el 10.(Jabo)/IJG 2 y el 10.(Jabo)/JG 26 
fueron incorporados a la SKG 10; las opera- 
ciones de esta unidad continuaron hasta el re- 
tiro de todas las fuerzas, excepto el 1/SKG 10, 
en junio de 1943. En general, el nivel de los 
pilotos de la SKG 10 era mediocre, y comen- 
zaba a reflejar el primer descenso general de 
la calidad de los pilotos alemanes que prove- 
nían de las escuelas, de bombarderos destrui- 
dos y de unidades Zerstórer. Algunos pilotos 
de la SKG 10 se perdieron en misiones noctur- 
nas sobre Gran Bretaña, y otros se vieron 
obligados a aterrizar allí, proporcionando va- 
liosos Fw 190A-5/U8 a los británicos. En el 


Arriba: Un piloto de caza de la Luftwaffe debía ser muy 
hábil para advertir a primera vista que los Spitfire que 
aquí se ven en formación dispersa en diciembre de 
1942, eran Mk VB y no Mk IX. A esa altura, ni siquiera 
el Mk VB era un adversario despreciable si estaba bien 
pilotado (foto Imperial War Museum). 


Abajo: Una serie de imágenes tomadas por un 
Mosquito del Mando de Caza sobre el Golto de Vizcaya 
da cuenta del derribo de un Junkers Ju 88 que 
pretendía hostigar a los aviones británicos mientras 
éstos realizaban una patrulla ofensiva en la región 
(foto Imperial War Museum). 
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momento en que entraron en servicio los ra- 
dares de 10 cm de la red local extra-baja, la 
amenaza de los Jabo quedó prácticamente su- 
perada. 


El balance técnico 

Los años 1940-42 habían enseñado a la 
RAF que era un error intentar operaciones 
ofensivas con equipo inferior y de insuficiente 
radio de acción. En Europa, los Hawker Hu- 
rricane Mk II, Westland Whirlwind Mk I, 
Spitfire Mk V y Typhoon Mk IB habían que- 
dado anticuados en el exigente dominio de las 
acciones de superioridad aérea. En verdad, 
todos ellos, salvo el Whirlwind, continuaron 
honrosamente sus respectivas carreras: el 
Typhoon entró en un nuevo ámbito de acción 
como avión de ataque al suelo, armado con 
cuatro cañones de 20 mm, y una carga de dos 
bombas de hasta 454 kg u ocho proyectiles- 
cohete SAP/HE Mk I de 27 kg. Inicialmente, 
el Typhoon había operado como cazabombar- 
dero, llevando dos bombas de 227 kg y pres- 
tando servicio en los 174.*, 175.” 181.” 182.” y 
183.” Squadrons; en manos de unidades esco- 
gidas como el 609.” Squadron (West Riding), 
las patrullas «Ranger» de largo alcance reali- 
zadas por los Typhoon dieron muy pronto re- 
sultados favorables. 

El primer Spitfire que superaba las presta- 
ciones del Fw 190 entró en servicio en marzo 
de 1943: se trataba del LF.Mk IX, dotado 
de un motor Merlin 66 (1 750 hp a 1 675 m) con 
un compresor de sobrealimentación capaz de 
una presión de admisión de 24 bar y un mejor 
carburador anti-g negativo Bendix-Stromberg 
9T/40/1. Pero las entregas de este refinado 
avión fueron escasas. Los Spitfire LF.Mk VB 
o VC, con Merlin 45M, mejoraron las presta- 
ciones a cotas medias (por debajo de 4 570 
m), pero les resultaba difícil enfrentarse con 
Fw 190 o Bf 109G bien pilotados. 

Los cazas norteamericanos entregados a la 
Royal Air Force durante los años 1940-42 in- 
cluían el Brewster Buffalo, el North Ameri- 
can Mustang Mk IA, el Lockheed Lightning, 
el Curtiss Mohawk, el Curtiss Tomahawk y el 
detestable Bell Airacobra Mk I. El Lightning 
pudo haber sido muy útil, pero fue entregado 
sin los vitales turbocompresores de sobreali- 
mentación para sus motores Allison. El Mus- 


A finales de 1943, la 8.” Fuerza Aérea ya contaba con 
un poderío formidable, a pesar de los importantes 
envíos de hombres y material a Africa del Norte. Los 
bombarderos más comunes del VIII Mando de 
Bombardeo eran Boeing B-17F oliváceos, algunos de 
los cuales se ven en esta fotografía (toto USAF). 


tang, el Tomahawk y el Mohawk no eran 
eficaces a alta cota. Un avión por el que los 
británicos no mostraron al comienzo ningún 
interés fue el Republic P-47C Thunderbolt, el 
primero de los cuales llegó en enero de 1943 
para equipar el 4. Group de Caza norteame- 
ricano, basado por entonces en Debden. Los 
pilotos británicos quedaron atónitos ante las 
grandes dimensiones del avión; se le denomi- 
nó «Juggernaut», y se recomendaba en broma 
a los pilotos que, como acción evasiva frente a 
los Fw 190, soltaran las correas y corrieran 
dentro de su enorme fuselaje. Pero los hom- 
bres de la Unidad de Desarrollo de la Caza 
Aérea Unit de la RAF veían las cosas de otro 
modo, pues, por extraño que pareciera, se 
trataba de un avión de caza extraordinaria- 
mente refinado. Dotado de un motor radial 
Pratt £ Whitney R-2800-21 (2 000 hp a 8 230 
metros), que impulsaba una inmensa hélice 
Curtiss-Electric C.836-2C2, el Thunderbolt 
era esencialmente un caza de alta cota. Si bien 
resultaba más lento en trepada que los cazas 
británicos y alemanes, era muy rápido a gran 
altura (el AFDU logró 658 km/h a 8 230 m), y 
poseía una asombrosa maniobrabilidad, sobre 
todo en el eje de alabeo. Pero lo más impor- 
tante era el picado: el P-47 fue el primer caza 
aliado que pudo dar alcance sistemáticamente 
a los huidizos aviones alemanes Fw 190 y 
Bf 109G. ' 

Hacia la primavera de 1943, ya no quedaba 
ninguna duda de que la serie Messerschmitt 
Bf 109G con motor Daimler-Benz DB 605A-1 
estaba superada. En efecto, su inadecuado ar- 
mamento y capacidad de combustible contri- 
buían a aumentar excesivamente el peso. El 
cañón de 20 mm y las dos MG 17 de las prime- 
ras versiones del «Gustav» tenían una poten- 
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A finales de 1942, las versiones de caza del Mosquito 
elevaron la capacidad de la RAF para efectuar 
misiones de combate de largo alcance. Estos NF.Mk Il 
del 605.* Squadron no llevaban radar y fueron 
empleados en misiones de intrusión (foto Imperial 
War Museum). 


cia de fuego insuficiente para enfrentarse a los 
resistentes Boeing, razón por la cual las 
MG 17 fueron reemplazadas en los BF 105G-5 
por dos ametralladoras Rheinmetal-Borsig 
MG 131 de 13 mm, conservándose el MG 151 
de 20 mm. Una modificación realizada sobre 
el terreno (Rústsatz 6) incorporó dos cañones 
MG 151 subalares con 135 disparos por arma. 
El nuevo armamento, incrementaba la poten- 
cia de fuego, pero también añadía abulta- 
mientos y excrecencias de línea, perjudicando 
dramáticamente las prestaciones en combate. 
El Bf 109G-6/R6 era capaz de desarrollar una 
velocidad de 495 km/h al nivel del suelo, y de 
aumentar esta velocidad a 625 km/h a 6 500 
metros, con lo cual resultaba más lento que el 
Spitfire Mk IX, el P-47C y el Typhoon. Seguía 
siendo un buen caza de alta cota, pero había 
pasado su momento de esplendor. El Focke- 
Wulf Fw 190 continuaba registrando excelen- 
tes prestaciones a plena potencia: el Focke- 
Wulf Fw 190A-5 contaba con una velocidad 
máxima de 655 km/h a 6 300 m, un armamen- 
to muy pesado y un tonel y picado capaces de 
dejar parado al Spitfire. Pero los Focke-Wulf 
eran muy solicitados en todas partes: se les 
necesitaba con urgencia en Tunicia y en el 
frente del Este. En consecuencia, la responsa- 
bilidad de la defensa del territorio del Reich 
recaía cada vez más en el Messerschmitt 
Bf 109G-6. 


Tribulaciones en mayo 

Las operaciones se intensificaron en mayo 
de 1943 merced el mantenimiento de condi- 
ciones meteorológicas relativamente buenas y 
al refuerzo del VIII Mando de Bombardeo. A 
finales del mes sus efectivos habían ascendido 
de cuatro a diez groups; los Groups de Bom- 
bardeo n.” 44.” y 93.%, equipados con Libera- 
tor, habían vuelto del Mediterráneo, y el 92." 
Group se hallaba de nuevo en condiciones 
operativas. A fin de aumentar el potencial, se 
activó la 4.* Ala, mientras se constituía la 3.* 
Ala para controlar al recién llegado 322.” 
Group, equipado con Martin B-26 Marauder. 
Los nuevos grupos aumentaban la fuerza me- 
dia disponible diariamente de 112,5 a 182,2 
«pesados» en el mes de mayo. El VIII! Mando 
de Caza del brigadier general F. O'D. Hunter 
continuaba bajo control de la RAF, junto con 
el 4.9, el 56.” y el 78.” Groups de Caza, ahora 
en plenas condiciones operativas, equipados 
con Thunderbolt; el P-47 D-1RE mejorado 
comenzaba a entrar en servicio, pues la mayo- 
ría de sus problemas de desarrollo eran ya 


Con armamento mucho más pesado que 
el del Messerschmitt Bf 109F y el 

Bf 1096 inicial, el Focke-Wulf Fw 190A-4 
y sus variantes próximas se 
multiplicaron en 1942, y en manos de 
los pilotos extraordinariamente hábiles 
y experimentados de las JG 2 y 26 
lograron una media de 5:1 frente a la 
RAF. Este A-4 sirvió en el 2/JG 2, en 
Abbeville, en mayo de 1943. 


cosa del pasado. Con excepción del vete- 
rano 4.2 Group (que prefería el Spitfire 
Mk VB), los Groups de Caza norteamerica- 
nos carecían de experiencia. En el curso del 
mes de mayo, los P-47 realizaron 2 166 salidas 
con el Mando de Caza, y proclamaron 7-7-17 
contra la pérdida de 12 aviones propios. No se 
disponía de depósitos lanzables, de modo que 
el tipo no podía superar el radio de acción del 
Spitfire (alrededor de 240 km). 

El mes comenzó de un modo aciago. La 1.* 
Ala de Bombardeo envió 79 B-17 a los abrigos 
de submarinos alemanes en Saint-Nazaire; no 
bien el 10. Group de Spitfire Mk VC hubo 
virado sobre Guingamp, el IIVJG 2 del capi- 
tán Egon Mayer atacó con su antiguo brío y 
abatió siete aviones que iban al objetivo o vol- 
vían de él. El 3 de mayo de 1943, en segunda 
parte de «Ramrod» n.? 17, dirigida contra una 
de las centrales eléctricas de Amsterdam el 
487. Squadron neozelandés resultó diezma- 
do. Fue una misión vespertina en la que los 
Douglas Boston del 107.” Squadron atacaron 
IJmuiden mientras los Ventura del 487.* 
Squadron realizaban una operación de diver- 
sión tierra adentro. La escolta y cobertura, a 
cargo de Spitfire Mk VB y Mk VC del 12.” 
Group, no fue lo suficientemente sólida para 
enfrentar la intensa reacción de los Stab/JG 1, 
I, III y IV/JG 1 provenientes del sector de 
Schiphol-Deelen. Para colmo, todo el Jafú 
Holland-Ruhr (bajo el XII Fliegerkorps de 
Kammbhumber) se hallaba alerta como conse- 
cuencia de una visita del general del Aire 
Christiansen, gobernador de los Países Bajos. 
Los Ventura fueron atacados desde todas di- 
recciones por los Fw 190 y los Bf 109G, que 
abatieron 10 de los 11 bombarderos, más un 
Boston Mk II y dos Spitfire Mk VC. En- 
tre las bajas figuraron el comandante H. P. 
Blatchford (Ala Coltishall) y el jefe de Squa- 
dron L. H. Trent (Patrulla B del 487.” Squa- 
dron), al que se le otorgó la Victoria Cross. 

Al día siguiente, 79 B-17F, con una fuerte 
escolta de Spitfire, atacaron las instalaciones 
de Ford y General Motors en Amberes; fue la 
última oportunidad en que los veteranos 
Groups n.* 91, 303, 305 y 306 operaron 
solos, “y la primera en que los P-47 del VIII 
Mando de Caza volaron como escolta. A pe- 
sar de una reacción de 70 o más aviones del 
Jafíí Holland-Rubhr, la adecuada utilización de 
tácticas y maniobras de diversión impidió la 
pérdida de bombarderos aliados. El mayor 
Priller, de la JG 26, dijo haber abatido un 
Spitfire sobre Amberes, con lo que alcanzaba 
su 68.* victoria. Lo mismo que las de muchos 
de sus camaradas, todas las victorias de Priller 
fueron obtenidas en el Oeste, contra france- 


ses, belgas, holandeses, británicos y nortea- 
mericanos, donde la lucha se consideraba mu- 
cho más fatigosa que en Rusia. Algunos pilo- 
tos de las JG 2 y 27, como Oesau, Mayer, 
Vogt, Galland, Ebersberger, Borris, Biúhli- 
gen, Bolz, Williuz y otros, derribaron también 
enemigos de un modo sistemático. 


Campaña de primavera 

Pero el esfuerzo comenzó a rendir frutos en 
1943: el capitán Heinrich Setz resultó muerto 
sobre Abbeville en marzo, el capitán Fritz 
Geisshardt cayó el 4 de abril cerca de Gante, y 
varios otros siguieron la misma suerte en rápl- 
da sucesión. 

Un período de buen tiempo permitió a los 
aliados iniciar una pequeña campaña destina- 
da a obligar a la Luftwaffe a presentar batalla. 
Los combates aéreos comenzaron el 13 de 
mayo de 1943, cuando la «Circus» n.” 296 
(Boulogne) fue seguida por la incursión de los 
B-17 sobre la SNCA du Nord en Albert- 
Meaulte. Ahora los cazas de la RAF y de 
EE UU eran dirigidos por un nuevo sistema 
de controles de radar (Tipo 16 Mk III) que 
cubría el área táctica hasta Lille-París-Rouen. 
Al día siguiente fueron abatidos diez cazas 
alemanes, cuando el 78.” Group de Caza lu- 
chó con elementos del I1/JG 1 sobre Woens- 
drecht, y los Spitfire Mk IX castigaron al 
TIV/JG 26 sobre Ypres. El 15 de mayo morían 
dos ganadores de la afamada Ritterkreuz (am- 
bas obtenidas en el frente ruso): el teniente 
Friedrich Rupp cayó en el Mar del Norte y el 
teniente coronel Horst Hanning, Staffelkapi- 
tán del 2./IG 2, resultó muerto cerca de Roc- 
quancourt (Caen), en combate con el Ala Big- 
gin Hill del comandante A. C. Deere. En esta 
batalla, el comandante René Mouchotte 
(342.” Squadron) y el jefe de squadron Jack 
Charles (611. Squadron) compartieron el 
mérito de elevar a mil el número de aviones 
enemigos derribados por el Ala Biggin Hill. 
El 16 de mayo, el mayor Dietrich Wickop, 
comandante del I/JG 1, fue muerto en un 
combate con los P-47 del 78. Group sobre 
Scheldt. 

A las 10.56 del 17 de mayo 1943, el teniente 
coronel Robert M. Stillman partió de Bury St. 
Edmunds con los Martin B-26 Marauder del 
322.” Group para llevar a cabo una misión 
sobre Haarlem e IJmuiden. Se trataba de un 
ataque en rasante que acabó desastrosamen- 
te. Antiaéreos ligeros y Bf 109G dieron cuen- 
ta de 10 B-26; habían despegado 11, pero uno 
regresó antes debido a problemas técnicos. 
Como consecuencia, los Marauder de la 3.* 
Ala fueron retirados de las operaciones y se 
ordenó continuar el entrenamiento en bom- 


El Messerschmitt Bf 109G fue desde 
comienzos de 1942 el caza utilizado en 
mayor número por la Luftwaffe; la 
producción ascendió a más de 14 000 
ejemplares sólo en 1944. Una de las 
primeras versiones, con armamento 
ligero (un cañón y dos ametralladoras), 
fue el G-4; este ejemplar operaba desde 
Poix con el 1/JG 27. 


La identidad de la unidad que utilizaba en Francia, en 
la primavera de 1943, estos Focke-Wulf 190A-4 tan 
extrañamente pintados no ha sido confirmada aún. Sin 
duda, no se trataba de un gruppe de la JG 2 0 la JG 26; 
los aviones no exhiben ninguna modificación Rústsatz 
y carecen de los MG FF externos. 


bardeo a cota media. Los B-26 quedaron fue- 
a combate por un tiempo, hasta finales de 
julio. 

Pero no sólo los bombarderos se encontra- 
ron con adversarios peligrosos. El 18 de mayo 
de 1943, el 3.“ Squadron (Typhoon), al man- 
do de J. F. de Soomer, regresaba de un ata- 
que al amanecer a la base del 1/JG 27 en Poix- 
Nord, cuando fue alcanzado por varios 
Bf 109G-6. Los Messerschmitt no tuvieron 
ningún inconveniente en derribar a cinco 
«Bomphoons» en otros tantos minutos. Sólo 
tres de los aparatos que habían partido regre- 
saron a Hudson. 

Mayo de 1943 representó un serio desafío a 
la superioridad de la Jagdwaffe en el Oeste, 
tanto en los ataques a objetivos situados en el 
Reich y en Francia por parte del VIII Mando 
de Bombardeo como en las frecuentes incur- 
siones contra objetivos del Pas-de-Calais y de 
los Países Bajos. En un mes, las pérdidas 
conjuntas de las JG 1, JG 2, JG 11, JG 26, el 
VJG 27 y el MIVJG 54 sumaron 91 Fw 190 y 
Bf 109G, más otros 53 aparatos dañados; fue- 
ron muertos un Gruppenkommandeur y 15 
Staffelkapitáne. Fue la mayor proporción de: 
bajas en la Jagdflieger desde la Batalla de In- 
glaterra, y marcó la pauta de lo que sería el 
futuro. 


Próximo capítulo: 
Victoria en Francia 
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Grandes Aviones del Mundo 


Meteor: primer 


reactor británico 


La entrada en servicio del Meteor, en la fase final de la Il Guerra 
Mundial, colocó a la RAF durante unos cortos años a la vanguardia de 
la aviación caza de su tiempo. Este notable reactor tuvo una 
larga vida operativa, que se prolongó hasta principios de 
los años sesenta. 


El diseño del prototipo del birreactor de caza F.9/40 comenzó en 
enero de 1940 bajo la dirección del jefe de diseño de Gloster, W. 
G. Carter, 17 meses antes del primer vuelo del monorreactor expe- 
rimental Gloster E.28/29. Marcados por las dificultades para en- 
contrar un criterio fiable de diseño en que basar el nuevo caza, los 
trabajos comenzaron como una iniciativa privada, en momentos en 
que la industria aeronáutica británica estaba sometida a fortísimas 
presiones. Reflejando la importante contribución de Frank Whit- 
tle, con mucho el principal protagonista del empleo de las turbinas 
de gas en la aviación, se previó originalmente el empleo de motores 
«Whittle» en los 12 prototipos, pero ante el creciente interés que 
las compañías británicas de motores pusieron en el desarrollo de 
turborreactores, los ocho prototipos desarmados que finalmente se 
construyeron fueron propulsados por motores Rover/Power Jets 
W.2B/23, Power Jets W.2/500, Metropolitan Vickers MVF.2, 
Rolls-Royce W.2B/23, Halford (DH) H.1, Halford (DH) H.1b 
y Rolls-Royce W.2B/37. El primero en volar fue, de hecho, el quinto 
prototipo F.9/40H (DG206/G), propulsado por dos turborreactores 
Halford H.1 de un empuje unitario de 1.043 kg, pilotado por Michael 
Daunt en Cranweel, Lincolnshire, el 5 de marzo de 1943; la veloci- 
dad máxima obtenida por este prototipo fue de 692 km/h. 

El 8 de agosto de 1941, se había firmado ya un contrato para una 
serie piloto de 20 aviones, denominados Meteor Mk I, el primero 
de los cuales (EE210/I3G) voló en enero de 1944; las primeras 
entregas a la RAF fueron a dar al 616.” Squadron (South Yorkshi- 
re), el 12 de julio de ese año. Armados con cuatro cañones Hispa- 
no de 20 mm en el morro y propulsados por Rolls-Royce/Power 


El DG206/6 tue el primer prototipo del F.9/40 que levantó vuelo, propulsado por 
motores Halford H.1; fue pilotado por Michael Daunt en el aeródromo de Cranwell 
South el 5 de marzo de 1943. 16 meses más tarde el Meteor entró en servicio 
operacional en un escuadrón de la RAF. 
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Jets W.2B/23 Welland de 711 kg de empuje, siete de estos aparatos 
acompañaron el desplazamiento del Squadron a Manston, diez días 
antes de que, el 27 de julio, realizara su primera salida de combate 
contra bombas volantes V-1. El 4 de agosto, el oficial de vuelo 
Dean destruía la primera V-1; no la derribó con fuego de cañón, 
sino que la desequilibró empujando su punta alar con la del Me- 
teor. En seis semanas, el 616.” Squadron destruyó una docena de 
bombas volantes. Aunque debe admitirse que el Meteor l entró en 
servicio algo prematuramente, este mismo hecho favoreció la ace- 
leración de su desarrollo y producción. Más aún, los Meteor de la 
RAF permitieron ejercitarse y adquirir valiosas experiencias a las 
tripulaciones de los B-17 norteamericanos, que tenían que hacer 
frente a las embestidas de los reactores Messerschmitt Me 262. 


Misiones en Europa 


Los primeros Meteor F.Mk 3 de producción (el Mk 2 con moto- 
res Halford/DH no llegó a materializarse) fueron entregados al 
616. Squadron en diciembre de 1944; al mes siguiente fue destaca- 
da una patrulla de esta unidad a la 2.* Fuerza Aérea Táctica de la 
RAF en Nimega. El segundo escuadrón que recibió Meteor Mk 3 
(abril) fue el 504. (Condado de Nottingham). No obstante, no se 
produjeron combates entre reactores durante la guerra. 

Lógicamente, la puesta a punto de los primeros Meteor exigió un 
enorme programa de investigación, pero por razones de espacio 
mencionaremos sólo los aspectos más relevantes. El primer Meteor 
Mk 1 fue enviado a EE UU para evaluación; el sexto ejemplar 
protagonizó en 1944 las primeras evaluaciones mundiales en mate- 
ria de poscombustión; el decimoctavo avión, equipado con Rolls- 
Royce RB.50 Trent y hélices de cinco palas se convirtió en el 
primer avión turbohélice del mundo, realizando su primer vuelo el 
20 de setiembre de 1945, con Eric Greenwood, jefe de pilotos de 
pruebas de Gloster, a los mandos. Al noveno Meteor Mk 3 le fue 
instalada una cámara para reconocimiento fotográfico en el morro, 
y el decimonoveno ejemplar recibió un radar Al para caza noctur- 
na; dos Mk 3 efectuaron pruebas de apontaje, y el primer lanza- 
miento británico de asiento eyectable fue llevado a cabo desde un 
Meteor Mk 3, el 24 de julio de 1946. Dos de los últimos Meteor 
Mk 3, con góndolas motoras largas, fueron utilizados para evaluacio- 
nes a alta velocidad y baja cota, y uno de ellos, pilotado por el 
capitán H. J. Wilson, estableció el 7 de noviembre de 1945 un 
nuevo récord mundial absoluto de velocidad, con 976 km/h. 

Los Meteor Mk 3 con turborreactores Welland continuaron en 
servicio en los Squadrons n.* 1, 56, 63, 66, 74, 92, 124, 222, 245, 
257, 263, 266, 500, 504 y 616 durante 1945 y 1946. Entretanto, 
Rolls-Royce prosiguió el desarrollo del turborreactor de compre- 
sor centrífugo, reemplazando el sistema de combustión de flujo 


La variante de reconocimiento 
fotográfico del Meteor fue el PR.Mk 10; 
el VS979, uno de los primeros 
ejemplares de esta serie, fue asignado 
al 541.” Squadron de la 2.*? Fuerza Aérea 
Táctica, basada en 1954 en Buckeburg, 
Alemania. 


invertido por una configuración directa en el nuevo turborreactor 
Derwent 1 de 907 kg de empuje; este motor propulsó a los 195 
últimos Mk 3. Una combinación del Derwent 5 de 1 588 kg de 
empuje en góndolas largas con una célula más resistente condujo al 
Meteor Mk 4, que voló por vez primera el 17 de julio de 1945. Para 
aumentar la rigidez alar sin que ello acarrease grandes trabajos de 
rediseño de la célula, las alas fueron acortadas en 86,4 cm desde el 
noveno avión en adelante, lo que también permitió mejorar la 
capacidad de alabeo y, por consiguiente, aumentar las velocidades 
de despegue y aterrizaje. Gloster produjo 539 Meteor Mk 4 para la 
RAF y Sir W. G. Armstrong Whitworth Aircraft Ltd (AWA,) cons- 
truyó otros 44. Esta versión fue utilizada por los Squadrons n.** 19, 
43,501,600, 610, 611 y 615. 


Grandes ventas al exterior 


Al año siguiente del récord mundial de velocidad establecido por 
Wilson, algunos Meteor Mk 4 fueron empleados en un intento de 
superar la marca anterior, y el 7 de setiembre de 1946 el capitán E. 
M. Donaldson, de la Patrulla de Alta Velocidad de la RAF, alcan- 
zÓ 992 km/h con el EE549. Menos conocidas son las evaluaciones 
efectuadas con Meteor 4 con el fin de aumentar la envergadura alar 
en 15,24 m y la de los estabilizadores hasta los 6,10 m, para desa- 
rrollar una variante de caza de alta cota. 

Los Meteor Mk 4 fueron vendidos en gran número a Argentina 
(donde intervinieron en las acciones militares a que dio lugar la 
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Bautizado «Peligro Amarillo», el EE455 
fue un G.41D Meteor Mk 3 modificado 
para intentar batir el récord mundial de 
velocidad. Iba desprovisto de 
armamento y de depósito ventral de 
combustible, y propulsado por motores 
Rolls-Royce Derwent instalados en 
góndolas de cuerda larga. No obstante, 
el récord le fue arrebatado por el EE454 
del capitán H. J. Wilson. 


revolución de 1955), Bélgica, Dinamarca, Egipto, Francia (donde 
uno de ellos fue empleado en 1952 como bancada experimental, 
propulsado por motores SNECMA Atar 101.B21) y los Países 
Bajos. Las plantas motrices que equiparon experimentalmente a 
los Meteor Mk 4 británicos incluyen al Metropolitan-Vickers F.2/4 
Beryl, al Rolls-Royce Nene con deflectores de flujo, al Rolls-Roy- 
ce Avon RA.2 de flujo axial, y a los Rolls-Royce Derwent 5 y 8 con 
poscombustión. 

A continuación apareció el caza de reconocimiento Meteor 
Mk 5, que llevaba una cámara en el morro y dos cámaras verticales 
tras el depósito de combustible del fuselaje; la de proa podía orien- 
tarse Opcionalmente hacia delante o hacia babor. Un Mk 4 (el 
VT347) fue convertido en prototipo, pero se estrelló en su primer 
vuelo, en 1949, muriendo el piloto de pruebas Rodney Dryland. El 
Meteor Mk 6 no llegó a entrar en producción; había sido previsto 
para que emplease una deriva trapezoidal (posteriormente incor- 
porada por el Mk 8) y turborreactores Derwent 7. 

El entrenador biplaza Meteor T.7 incorporaba un morro alarga- 
do en 76,2 cm para acomodar un segundo asiento en tándem bajo 
una cubierta de apertura lateral; incluía doble mando, pero fue 
totalmente desprovisto de armamento y llevaba como equipo es- 
tándar un depósito ventral de 818 litros. El prototipo, cuyo primer 


Una de las pocas fotos en color de un Meteor Mk l, el EE221, llevando las letras de 
código personal del capitán de grupo H. J. Wilson (HJ-W), comandante de la 
Patrulla de Alta Velocidad de la RAF, en el verano de 1945 (foto Matthew Nathan). 
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Grandes Aviones del Mundo 


El primer avión a turbohélice del mundo fue el Gloster Meteor EE227/G, con motores 
Rolls-Royce Trent. Debido a la lenta respuesta al empuje de estos primeros motores 
se le añadieron pequeñas derivas auxiliares en los estabilizadores para mejorar la 
estabilidad direccional (foto Charles E. Brown-RAF Museum, Hendon). 


vuelo tuvo lugar el 19 de marzo de 1948, fue seguido por 640 
aparatos de serie. Además de encuadrarse en diversos escuadrones 
de caza de la RAF, los Meteor Mk 7 equiparon los Escuadrones de 
Entrenamiento de Caza n.” 5, 8 y 12, las Escuelas de Vuelo Avan- 
zado n.* 202, 203, 205, 206, 207, 208, 209, 210, 211, 213 y 215, y las 
Unidades de Conversión Operacional n.” 226, 228, 229 y 231, sin 
mencionar a casi todas las bases de la RAF que disponían de ellos. 
Asimismo, sirvieron en los Squadrons n.” 702 y 759 del Arma 
Aérea de la Flota. Los primeros ejemplares estaban propulsados 
por Derwent 5, pero en la última etapa de la producción se intro- 
dujo el Derwent 8 (junto con la configuración de cola del Meteor 
Mk 8), conduciendo a la falsa denominación «Mk 7 1/2». Los Me- 
teor Mk 7 fueron vendidos a Bélgica, Brasil, Dinamarca, Egipto, 
Francia, Israel, Países Bajos, Suecia y Siria. 


Alistamiento en la RAF 


A finales de 1947, el Meteor parecía incapaz de mantener por 
mucho tiempo su primacía sobre los nuevos cazas que iban apare- 
ciendo. El Mk 8 fue un intento de mejorar las prestaciones sin 
realizar grandes modificaciones en la célula, pero los Derwent 8 no 
proporcionaban un apreciable incremento en el empuje y la adop- 
ción de la deriva trapezoidal apenas solucionó parcialmente el pro- 
blema del bataneo. Sólo cuando se aumentó el diámetro de las 
tomas de aire en 11,43 cm se consiguió un incremento en las presta- 
ciones; los 91 kg de empuje unitario adicionales elevaron la veloci- 
dad en 6,4 km/h. 

Entre 1946 y 1948, motivos políticos condujeron a una disminu- 
ción del esfuerzo en la investigación aeronáutica y la mejora del 
equipamiento de caza de la RAF se detuvo, de modo que no quedó 
otro remedio que conservar en estado operacional a los Meteor y 
de Havilland Vampire hasta los años 50. El primer Mk 8 de la RAF 
entró en servicio el 10 de diciembre de 1949, y el tipo se encuadró 
en los Squadrons n.** 1, 2, 12, 19, 25, 29, 33, 34, 41, 43, 54, 56, 63, 
64, 65, 66, 72, 74, 91, 92, 111, 153, 208, 222, 245, 247, 257, 263, 
500, 504, 600, 601, 604, 609, 610, 611, 614, 615 y 616. Ninguna de 
estas unidades sirvió Operativamente en la guerra de Corea que 
comenzó en 1950. En cambio, el 77.” Squadron de las Reales Fuer- 
zas Aéreas de Australia fue enviado allí para unirse a las fuerzas de 
las Naciones Unidas y, tras unos meses combatiendo con P-51, fue 
reequipado con Meteor Mk 8 enviados desde Gran Bretaña. La 
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Corte esquemático del Gloster Meteor Mk III 


1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 


16 
17 
18 


19 


20 
21 
22 


23 
24 
25 
26 
27 


28 
29 


30 
31 


Punta alar desmontable 32 Pulsador disparo 42 Amortiguador de vibraciones 
Luz navegación estribor 33 Palanca mando «shimmy»/vástago de 

Luz identificación estribor 34 Panel instrumentos autocentrado 

Alerón estribor 35 Sección superior mamparo 43 Fotoametralladora 
Compensador alerón blindado 44 Acceso cámara 

Masas balance alerón 36 Cierres desmontaje morro 45 Apertura 

Mando alerón (10) 46 Cono de morro 

Eje de torsión alerón 37 Sección inferior mamparo 47 Tomaaire refrigeración cabina 
Piñón blindado 48 Carenado aterrizador 
Cables de mando cruzados 38 Situación contrapeso morro delantero 

Larguero delantero 39 Costillas soporte aterrizador 49 Arandelas de anclaje 
Larguero trasero delantero 50 Amortiguador 

Masa balance alerón 40 Vástago martinete retracción 51 Articulación freno 

Sección desmontable góndola 41 Cojinetes articulación 52 Guardabarros 

Tobera aterrizador delantero 53 Vástago torsión 


54 Fijación compuerta carenado 
55 Horquilla rueda 
3 Rueda aterrizador delantero 


== 
ESE <>» 
Montantes de refuerzo interno TO y 
Conformado larguero trasero En 
Anillo difusor sistema 
contraincendio 
Costilla principal bancada 
motor 
Registros acceso al motor 
Estructura delantera góndola 
Borde ataque interno toma de 
aire 
Toma de aire motor estribor 23 
Difusor deshielo parabrisas 
Mira reflectora 
Parabrisas a prueba de balas 
Cubierta cabina, deslizable 
hacia atrás 
Mamparo estribor cabina 
Indicadores RPM (a izquierda 
y derecha de la mira) 
Asiento piloto 
Revestimiento deflector 
sección delantera fuselaje 


84 
85 


Compuertas aterrizador 
delantero 

Carenados cañones babor 
Alojamiento rueda 
Diafragma intermedio 
Tubos apagallamas 
Soportes delanteros cañones 
Rebaje asiento para 
paracaídas 

Palanca emergencia 
Sistema desempañador 
cubierta 

Rebajes para visión hacia 
atrás, en vidrio a prueba de 
balas 

Guías cubierta 

Mamparo 

Estribo acceso 

Eyector grapas de unión 
proyectiles 

Eyector vainas 

Cañón Hispano Mk Ill de 20 
mm 

Mecanismo alimentación 
Boca alimentación munición 
Tolvas munición 

Vidriado trasero (acceso 
superior tolvas munición) 
Rampa trasera 

Mamparo larguero delantero 
Botellas oxígeno (2) 
Sección central larguero 
delantero 

Costillas bancada depósito 
Sección central larguero 
trasero 

Depósito principal autosellante 


combustible (dos O 
9 


750 litros cada una) 
Conducto conexión 
combustible 
Tubería retorno 


(O) Pilot Press Limited 
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101 


102 
103 
104 
105 
106 
107 
108 
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Tubo vaciado 

Bocas llenado combustible 
Registros acceso depósitos 
(2) 

Mástil antena T.R. 1143 
Mamparo larguero trasero 
Estructura soporte antena 
Instalación IFF R.3121 (o 
B.C.966A) 

Cables mando compensación 
Amplificador 

Botellas sistema extinción 
incendios (2) 

Eje de torsión timón 
profundidad 

Instalación radio receptora- 
transmisora T.R. 1143 

Boca llenado sistema 
neumático 

Botellas aire comprimido 
sistema neumático 

Soporte cables compensador 
Cables mando timón 
profundidad 

Larguero superior 

Costillas fuselaje 

Antena |FF 

Compás maestro DR 
Cables timón dirección 
Larguero inferior estribor 
Registros acceso cables 
mando (en babor y estribor) 
Junta fijación sección de cola 
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114 
115 


Articulación mando timón 
dirección 

Emplazamiento contrapeso de 
cola 

Costilla fuselaje/larguero 
deriva 

Mando compensador timón 
dirección 

Estructura deriva 

Carenado raíz estabilizadores 
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15 


135 


136 
137 
138 
139 


140 
141 
142 


143 


144 
145 


179 


Masa de balance interna timón 
dirección 

Paragolpes sección cola 
Junta sección cola 
Larguero inferior babor 
Revestimiento resistente 
fuselaje 

Carenado de faíz alar 

Flap escindido 

Aerofreno (en extradós e 
intradós) 

Transmisor indicación flap 
Larguero trasero 

Cables interacoplamiento 
(aerofreno; aerofreno y flap; 
flap) 
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117 
118 
119 


120 
121 
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123 
124 


Fijaciones larguero 
estabilizadores/deriva 
Sección superior deriva 
Estabilizador estribor 
Contrapeso y masa de balance 
timón profundidad 

Timón profundidad estribor 
Contrapeso y masa de balance 
timón dirección 
Abisagramiento superior timón 
dirección 

Estructura timón dirección 
Compensador fijo 


Carenado trasero 
Luz navegación cola 

Eje de torsión timón 
profundidad 

Compensador timón 
profundidad 

Estructura timón profundidad 
Contrapeso y masa de balance 
timón profundidad 

Estructura estabilizador 
Compensador timón dirección 
Sección inferior timón 
dirección 

Articulación mando timones 
profundidad 
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146 
147 


148 
149 
150 


151 


Alojamiento rueda babor 
Costillas superiores 
alojamiento 

Diafragma delantero 
Vigueta soporte aterrizador 
Martinete retracción 
aterrizador 

Mecanismo bloqueo 
aterrizador 


152 
153 
154 
155 
156 


157 
158 
159 


160 
161 


162 
163 
164 
165 
166 
167 


168 
169 
170 
171 
172 
173 
174 
175 
176 
177 
178 


179 
180 


181 
182 
183 
184 
185 
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Gloster Meteor 


Este Meteor NF.Mk 11, el WM293, que 
luce el emblema del oficial de mando 
bajo el parabrisas, fue pilotado por M. 
Scammell, comandante del 68.* 
Squadron de Caza, en Wahn y Laarbruch 
(Alemania) durante los años cincuenta. 
Posteriormente voló en la 228.? Unidad 
de Conversión Operacional. 


Larguero delantero 

Costillas borde ataque 
Varillas mando alerón 
Compuerta interior aterrizador 
Tubería paso combustible 
depósito ventral 

Carenado trasero depósito 
Conductos llenado y vaciado 
Registros fijaciones depósito 
ventral 

Pantalla anti-pulsaciones 
Depósito ventral fijo de 
combustible, 477 litros 


Toma aire presurización 
Carenado delantero depósito 
Rueda babor 

Toma aire motor babor 

Borde ataque interno toma aire 
Caja engranajes auxiliar 
(bomba de vacío; generador) 
Estructura de proa góndola 
motor 

Mecanismo arranque 
Depósito aceite 

Rolls-Royce W.2B/23C 
Welland | 

Costilla principal bancada 
motor 

Cámaras combustión 

Costilla trasera bancada motor 
Termopar conducto escape 
Costillas traseras góndola 
Sección cola góndola, 
desmontable 

Articulación suspensión 
conducto escape 

Tobera 

Carenado separación sección 
de popa góndola 

Fijación larguero trasero 
sección externa alar 

Costilla n. 1 sección externa 
alar 

Costilla final motor 

Vástago bancada motor 
Carenado separación sección 
de proa góndola 

Fijación larguero delantero 
sección externa alar 
Costilla borde ataque 


Costillas intermedias 
Costillas alares 

Piñón cadena mando alerón 
Eje de torsión alerón 

Luz retráctil aterrizaje 
Alerón babor 
Compensador alerón 
Larguero trasero 

Larguero delantero 

Tubo pitot 

Luz navegación babor 
Costilla n. 10 sección externa 
alar; fijación punta alar 

Luz identificación babor 
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Grandes Aviones del Mundo 


Gloster Meteor 


Especificaciones técnicas 

Gloster Meteor F. Mk 8 

Tipo: caza interceptador monoplaza 

Planta motriz: dos turborreactores Rolls- 
Royce Derwent de 1 588 kg de empuje 
Prestaciones: velocidad máxima 953 km/h al 
nivel del mar, y 885 km/h a 9 145 metros; 
trepada a 9 180 m en 6 minutos 30 segundos; 
techo de servicio 13 410 m; autonomía sin 
depósitos subalares lanzables 1 111 km 
Pesos: vacío 4 846 kg; máximo en despegue 
7 122 kg 

Dimensiones: envergadura 11,33 m; longitud 
13,59 m; altura 3,96 m; superficie alar 
32,515 m* 

Armamento: cuatro cañones Hispano de 20 
mm en el morro, con 195 disparos por arma 


El WF714, uno de los Meteor F.8 más famosos, fue pilotado por de Villiers mientras 
estuvo al mando del 500.” Squadron (Kent) de la Real Fuerza Aérea Auxiliar, basado 
en West Malling desde setiembre de 1952. De Villiers, cuya ocupación habitual era 
la de piloto de pruebas en de Havilland, optó por extender el gallardete del 
Squadron hasta la deriva y el timón de dirección de su Meteor; el color azul (que 
ocupaba la totalidad de los estabilizadores) simbolizaba el estuario del Támesis y 
el Canal de la Mancha, el blanco los acantilados de Dover, mientras que el verde 
representaba las campiñas de Kent. A pesar de su condición de unidad auxiliar de 
defensa del territorio, el 500.” Sqn. tuvo sus cuarteles de verano en Malta y 
Alemania entre 1953 y 1956. Al igual que los restantes escuadrones auxiliares de 
caza, fue víctima de los recortes en el presupuesto de defensa, siendo 
desmovilizado en 1957. 
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Gloster Meteor 


Grandes Aviones del Mundo 
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En las postrimerías de su carrera varios 
Meteor fueron convertidos en blancos 
teleguiados para evaluación de misiles; 
este Meteor U.Mk 16, el WH284, 
conversión de un Mk 8 fabricado por 
AWA, tue entregado en junio de 1960. 


primera salida de combate tuvo lugar el 29 de julio de 1951, pero 
hubo que esperar hasta el 29 de agosto para que los Meteor midie- 
ran sus armas con los Mikoyan-Gurevich MiG-15, resultando derri- 
bado un piloto australiano. El aumento en las bajas llevó a que la 
actividad de los Meteor se restringiera a misiones de escolta de los 
bombarderos B-29, y el 1 de diciembre el oficial de vuelo B. Goge- 
rely consiguió el primer derribo de un MiG-15 por un Meteor, 
aunque, en ese combate se perdieron tres Meteor. A principios de 
1952 volvió a cambiar el cometido de los Meteor, pasando al de 
ataque al suelo, con un armamento de ocho cohetes de 27 kg. Al 
finalizar la guerra de Corea, el 77. Squadron había efectuado 
18 872 salidas (incluidas las de los P-51 Mustang), perdiendo 32 
pilotos de Meteor y habiendo derribado tres MiG-15. 

Entretanto, Gloster producía por cuenta propia una versión para 
ataque al suelo del Mk 8, conocida como G.44 Reaper; a pesar de 
que podía llevar 24 cohetes de 27 kg o dos bombas de 454 kg, el 
Meteor se mantuvo en el papel de caza, en el que permaneció hasta 
ser reemplazado por el Hawker Hunter en 1954-55. 

Pese a todo, el Meteor Mk 8 tuvo bastantes usuarios extranjeros: 
Brasil, Dinamarca, Egipto, Israel, Países Bajos y Siria cursaron 
pedidos de esta versión, que también fue producida bajo licencia 
por Avions Fairey, en Bélgica, y Fokker, en los Países Bajos. 

En Gran Bretaña, el Mk 8 fue objeto de numerosos experimen- 
tos. Entre las plantas motrices instaladas para evaluación encontra- 
mos el motor cohete Armstrong Siddeley Screamer de 4 309 kg de 
empuje, un par de turborreactores ligeros Rolls-Royce Soar situa- 
dos en las puntas alares o un par de turborreactores Armstrong 
Siddeley Sapphire de 3 447 kg de empuje (con esta última instala- 
ción el Meteor estableció una serie de récords de tiempo de trepa- 
da). Un Meteor Mk 8 fue modificado adoptando una cabina adicio- 
nal a proa para un piloto en posición de tendido prono, mientras 
que otro aparato llevó un motor de sustentación Rolls-Royce 
RB.108 instalado verticalmente en la bodega de municiones, como 


Meteor NF. Mk 11 del 25.” Squadron de Caza; de hecho, se trataba de un equipo de 
segunda generación, que reemplazó a los Vampire NF.Mk 10 con los que el 
escuadrón se había convertido en la primera unidad de caza nocturna a reacción del 
mundo cuando, basada en West Malling (Kent), tuvo asignada la defensa de Londres 
en la inmediata posguerra. 
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El Meteor obtuvo un éxito considerable 
en el mercado de exportación de 
posguerra. En la ilustración, un Meteor 
MK 8 de la Eskadrille 742 de las Reales 
Fuerzas Aéreas de Dinamarca, con base 
en Karup en 1954. 


parte de los trabajos preparatorios del programa Short SC.1 de 
despegue y aterrizaje vertical. Uno de los muchos aparatos Rolls- 
Royce de pruebas fue un Meteor Mk 8 equipado con un inversor de 
flujo en su Derwent 8 de babor. Varios Mk 8 del 245.” Squadron de 
Caza volaron en evaluaciones de reabastecimiento de combustible 
en vuelo. Una versión propuesta pero no construida del Meteor 
incluía no menos de 12 turborreactores de sustentación RB.108 en 
dos grandes góndolas. 

Aprovechando las experiencias obtenidas del diseño del desafor- 
tunado Meteor Mk 5, Gloster introdujo el caza de reconocimiento 
Mk 9, que conservaba el armamento, llevaba una cámara F.24 
montada en el morro e incorporaba como equipo estándar depósi- 
tos de combustible en posición subalar y ventral. El prototipo, que 
voló el 22 de marzo de 1950, fue seguido por 126 ejemplares de 
serie, encuadrados en los Squadrons n.* 2, 79, 208 y 541, y en la 
226.* Unidad de Conversión Operacional; asimismo, 12 aparatos 
del Ministerio del Aire fueron reacondicionados por Flight Refue- 
lling Ltd y vendidos en 1954-55 a Ecuador, donde permanecieron 
en servicio hasta los años setenta. También Siria compró dos Mk 9 
(ex-RAF) a mediados de los años cincuenta, y por la misma época 
siete aparatos similares fueron vendidos a Israel. 


Variantes de reconocimiento fotográfico 


El Meteor PR.10 de reconocimiento fotográfico fue desarrollado 
para reemplazar al Spitfire Mk XIX, que equipaba a la RAF desde 
la Il Guerra Mundial. El prototipo del Meteor Mk.10, que conser- 
vaba las alas de gran envergadura del Mk 3 para mejorar las presta- 
ciones a alta cota, voló el 29 de marzo de 1950, llevando dos 
cámaras verticales en el fuselaje, tras el depósito principal de com- 
bustible, y la cámara de proa del Mk 9; también conservaba la cola 
del Mk 4. En 1951-52 la RAF recibió 59 aviones de serie, que 
sirvieron en los Squadrons n.” 2, 13, 81 y 541; ninguno fue exporta- 
do. Un ejemplar fue dotado experimentalmente con la sección de 
morro biplaza del Meteor Mk 7. 

El resto de los Meteor de serie fueron biplazas de caza nocturna, 
construidos en su totalidad por AWA. En esencia, el Meteor 
NF.11 era un Mk 7 con radar Al7en el morro (Al Mk 10, o 
SCR-720), cuatro cañones de 20 mm en las secciones alares exter- 
nas y el doble mando de la cabina trasera sustituido por las panta- 
llas del operador de radar y navegante. Se adoptaron la deriva 
trapezoidal del Mk 8 y motores Derwent 8 con tomas de aire mayo- 
res. El primer prototipo, pilotado por el jefe de squadron E. G. 
Franklin el 31 de mayo de 1950, fue seguido por 335 aviones de 
serie entre 1951 y 1954. El primer escuadron de la RAF que recibió 
el NF.11 fue el 85.9; otras unidades que lo emplearon fueron los 
Squadrons n.* 5, 11, 29, 39, 68, 87, 96, 125, 141, 151, 219, 256 y 
264. Dinamarca adquirió 20 aparatos nuevos, Bélgica y Francia 
recibieron 12 y 32 aviones anteriormente pertenecientes a la RAF, 
a precios que fluctuaban en relación con el equipo instalado. El 
Meteor Mk XI fue expleado para la evaluación de diversos sistemas 
de armas. 

El Meteor NF.12, con radar estadounidense APS-21 en un mo- 
rro alargado en 43,2 cm, voló el 21 de abril de 1953. Se produjeron 
97 aviones de serie con Derwent 9 de 1 724 kg de empuje, emplea- 
dos por los Squadrons n.* 25, 33, 46, 64, 72, 85, 152, 153 y 264; no 


Uno de los seis Meteor NF.Mk 13 
tropicalizados que pertenecieron a la 
RAF y fueron suministrados a Egipto en 
junio-agosto de 1955. Tomaron parte en 
los combates resultantes del conflicto 
de Suez en 1956, y se informó acerca 
del derribo de un par de ellos. 


hubo exportaciones. De hecho, el NF.12 había sido precedido por 
el NF.13, versión tropicalizada del Mk 11 que voló por primera vez 
el 23 de diciembre de 1952; sólo se produjeron 40 ejemplares, que 
sirvieron en Oriente Medio con los Squadrons n.** 39 y 219; seis de 
ellos, fueron posteriormente vendidos a Egipto. 

El Meteor NF.14, que voló por primera vez el 23 de octubre de 
1953, incorporaba cabina en burbuja de dos piezas, y su velocidad 
máxima era de 927 km/h. Se construyó un total de 100 aviones, que 
sirvieron en los Squadrons n.* 25, 33, 46, 60, 64, 72, 85, 96, 152, 
153, 165, 213 y 264. El último aparato fue entregado a la RAF el 26 
de mayo de 1955, y la última salida operacional de un Meteor de la 
RAF la llevó a cabo un NF.14 del 60. Squadron de Tengah, Singa- 
pur, en setiembre de 1961. Una versión menos conocida es el en- 
trenador de caza nocturna Meteor NF(T).14. 

En los años cincuenta se desarrolló una considerable serie de 
versiones del Meteor, como el Meteor TT.Mk 20, que era un 
NF.14 modificado para remolque de blancos; los blancos teleguia- 
dos Meteor U.15 y U.16, fueron conversiones de monoplazas Mk 4 
y 8, respectivamente, y los U.17, U.18 y U.19, conversiones simila- 
res de biplazas NF.11, 12 y 14. Los Meteor U.21 y U.21A fueron 
conversiones de Mk 8 para la RAAF, que los utilizó como blancos 
teleguiados. 

El Meteor es recordado con afecto por innumerables pilotos 
como el avión que cubrió la transición entre la hélice y el reactor. 
Además, hizo posible que la RAF se colocara a la cabeza de la 
aviación de caza durante dos años, una situación que llegó rápida- 
mente a su término por motivos ajenos a la propia RAF y a las 
cualidades del avión. 

La producción total del Meteor se elevó a 3 875 ejemplares. 


Gloster Meteor 


Este Meteor NF.Mk 14, el WS 775, que 
luce el famoso damero del 85.” 
Squadron de Caza, estuvo basado en 
West Malling y Church Fenton a 
mediados de los años cincuenta. 


Variantes del Gloster 
G.41/G.43/G.47 Meteor 


Gloster F.9/40: ocho prototipos; varios motores (del 
DG202 al 209) 

Gloster G.41A Meteor F.1: 20 aviones de preproducción; 
motores Rolls-Royce Welland (del EE210 al 229) 

Gloster Meteor 2: propuesta de una versión propulsada 
por DH Goblin 

Gloster Meteor F.3: 210 cazas de serie; los primeros 15 
(G.41C) con Welland 1; otros 180 (G.41D) con Derwent 1 
en góndolas cortas; los 15 últimos (G.41E) con Derwent 
1 en góndolas largas (lotes entre el EE230 y el EE493) 
Gloster Meteor F.4: 539 cazas producidos por Gloster y 
444 por AWA; E ejemplares con alas de larga 
envergadura (G.41F), el resto con planos de envergadura 
corta (6.418): motores Derwent 5 (lotes con matrículas 


Gloster Meteor FR.9 (G.41L): 126 cazas de 
reconocimiento producidos por Gloster; motores 
Derwent4 8 (lotes con matrículas VW, VZ, WB, WH, WL 
y WX); vendidos a Ecuador (12), Israel (7) y Siria (2) 
Gloster Meteor PR.10 (G.41M): 59 aviones de 
reconocimiento fotográfico producidos por Gloster; 
motores Derwent 8; (del VS968 al 987, VW376 al 379, 
VZ620, WB153 al 181, WH569 al 573) 

Gloster Meteor NF.11 (G.47): tres prototipos (WA546, 
WA547 y WB543); radar Al en el morro y cuatro cañones 
alares de 20 mm; construidos por AWA 

Gloster Meteor NF.11 (G.47): 335 cazas nocturnos 
construidos por AWA; cuatro ejemplares empleados en 
las evaluaciones de los misiles Fireflash; vendidos a 
Bélgica (12), Dinamarca (20) y Francia (32) 

Gloster Meteor NF.12 (G.47): 97 cazas nocturnos 
construidos por AWA (del WS590 al 639, WS658 al 700, 
WS715 al 721) 

Gloster Meteor NF.13 (G.47): 40 cazas nocturnos 
tropicalizados construidos por AWA (del WM308 al 341, 
WM382 al 367); vendidos a Egipto (6), Francia (2), Israel 
(6) y Siria (6) 

Gloster Meteor NF.14 (G.47): 100 cazas nocturnos 
construidos por AWA (del WS722 al 760, WS744 al 812, 
WS827 al 848); uno vendido a Francia 

Gloster Meteor U.15: 92 Meteor Mk 4 convertidos en 
blancos teleguiados 

Gloster Meteor U.16: 108 Meteor Mk 8 convertidos en 
blancos teleguiados 

Gloster Meteor U.17, U.18, U19: conversión de Meteor 
NF.11, NF.12 y NF.14 en blancos teleguiados 

Gloster Meteor U.21 y U.21A: conversión de Meteor 

Mk 8 a blancos teleguiados para la RAAF 

Gloster Meteor TT.20: conversiones de Meteor NF.11 
para remolque de blancos, hechas para la RAF y la RN; 
vendidos a Dinamarca, la República Federal de Alemania 
y Suecia 


EE, RA, VT, VW y VZ); vendidos a Argentina (100), 
Bélgica (48), Dinamarca (20), Egipto (12), Francia (2) y 


los Países Bajos (65); dos ejemplares convertidos a 

Mk 7, y 92 convertidos a U.15 

Gloster Meteor FR.5 (G41H): un prototipo (VT347) 
convertido de Mk 4 

Gloster Meteor F.6 (G.41J): proyecto con motores 
Derwent 7 

Gloster Meteor T.7 (G.43): 640 entrenadores biplaza 
construidos por Gloster; motores Derwent 8 (lotes con 
matrículas VW, VZ, WA, WF, WG, WH, WL, WN y WS); 
vendidos a Bélgica (42, incluidas conversiones 
efectuadas por Gloster y Avions Fairey), Brasil (10), 
Dinamarca (9), Egipto (4), Francia (18), Israel (11), los 
Países Bajos (43), Suecia (3), Siria (2) 

Gloster Meteor F.8 (G.41K): 1 090 cazas monoplaza 
construidos por Gloster y AWA; motores Derwent 8; 
deriva trapezoidal (lotes con matrículas VZ, WA, WB, 
WE, WF, WH, WK, y WL); vendidos a Australia (89), 
Bélgica (240, incluidos los construidos bajo licencia en 
Bélgica y los Países Bajos), Brasil (60), Dinamarca (20), 
pu (19), Israel (11), los Países Bajos (160, incluidos 
155 construidos por Fokker) y Siria (19) 


Formación de Armstrong-Whitworth Meteor NF.Mk 14 del 152.” Squadron de Caza, 
basado en Wattisham y Stradishall entre 1954 y 1958. Las barras del fuselaje son de 
color amarillo, blanco y verde, con reborde azul oscuro. 
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A-Z de la Aviación 


Breguet 1050 Alizé 


Historia y notas 

En una etapa relativamente temprana 
del desarrollo del motor de turbina, 
antes de la introducción de los moto- 
res más económicos de derivación O 
hélices entubadas, algunos diseñado- 
res de aviones militares escogieron 
una fórmula mixta de planta motriz, 
que posibilitaba un funcionamiento 
económico gracias a la turbohélice 
para vuelos de largo alcance y a la dis- 
ponibilidad de un turborreactor suple- 
mentario para el despegue con carga- 
mento de armas pesadas O para obte- 
ner altas velocidades en combate. 
Breguet había elegido este tipo de 
planta motriz para el avión naval 
de ataque Breguet 960 Vultur, con 
un turbohélice Armstrong Siddeley 
Mamba en el morro y un turbojet His- 
pano-Suiza Nene en la sección trasera 
del fuselaje. 

La experiencia obtenida con el Vul- 
tur, que voló por primera vez el 3 de 
agosto de 1951, condujo a la Armada 
francesa a abandonar la idea de se- 
mejante planta motriz para un avión 
de ataque. En su lugar, contrató con 
Breguet el desarrollo, a partir del Vul- 
tur, de un avión antisubmarino tripla- 
za con base en portaviones. Se modifi- 
có el segundo prototipo en todo cuan- 
to era necesario para que sirviera 
como vehículo aerodinámico de prue- 
ba para el nuevo diseño, en el que se 
reemplazó al Mamba de 980 hp del 
morro por un Mamba sobrepotencia- 
do de 1 650 hp, mientras que el motor 
turbojet de popa era eliminado a fin 
de dar espacio para un gran radomo 
retráctil «dustbin», y bajo las alas mo- 
noplanas se colocaron góndolas aero- 
dinámicas simuladas, que en una ver- 
sión de producción servirían para 
alojar las unidades principales del tren 
de aterrizaje y el equipo de sono- 
boyas. Cuando este avión fue proba- 
do, Breguet recibió un pedido de dos 
prototipos completos y tres ejempla- 
res de preproducción, que fueron de- 
signados Breguet 1050 y apodados Ali- 


zé (Alisio). El primer prototipo reali- 
zÓ su vuelo inaugural el 6 de octubre 
de 1956, y el primer ejemplar de pro- 
ducción fue oficialmente entregado el 
29 de mayo de 1959. 

Una vez finalizado, el Breguet 1050 
era un monoplano de ala baja cantile- 
ver con paneles exteriores de ala de 
repliegue hidráulico, tren de aterri- 
zaje triciclo retráctil, gancho de apon- 
taje para Operar en portaviones y tur- 
bohélice Rolls-Royce Tyne. La capa- 
cidad originaria del Vultur para un 
solo tripulante se amplió para dar aco- 
modo a un piloto y dos operadores de 
radar, mientras que un contenedor de 
armas situado en la parte inferior del 
fuselaje albergaba un torpedo o car- 
gas de profundidad, con una variedad 
de otros pertrechos en soportes suba- 
lares. La producción para la Armada 
francesa totalizó 75 ejemplares, que 
en un primer momento equiparon a 
las Flottilles 44F y 9F, a bordo de los 
portaviones Foch y Clémenceau. Se 
construyeron otros 12 para la Armada 
india, que posteriormente adquirió 
nuevos ejemplares excedentes de la 
Aéronavale. 


vw 


Especificaciones técnicas 
Tipo: triplaza antisubmarino 
embarcado 

Planta motriz: un turbohélice Rolls- 
Royce Dart R.Da7 Mk 21, de 1 975 
hp de potencia 

Prestaciones: velocidad máxima 518 
km/h a 3 050 m; velocidad de patrulla 
240-370 km/h; techo de servicio 

8 000 m; alcance normal 2 500 km; 
autonomía máxima 7 h 40 min 
Pesos: vacío equipado 5 700 kg; 
máximo en despegue 8 200 kg 
Dimensiones: envergadura 15,60 m; 
longitud 13,86 m; altura 5,00 m; 
superficie alar 36,00 m? 

Armamento: bodega de armas en la 
parte inferior del fuselaje con 
capacidad para transportar un 
torpedo o tres cargas de profundidad 


de 160 kg; soportes bajo las secciones 
alares internas para dos cargas de 
profundidad de 160 o 175 kg; soportes 
bajo las secciones alares externas para 
6 cohetes de 12,7 cm o dos misiles 
aire-superficie Nord AS.12; 
sonoboyas en las góndolas subalares 


Al igual que todos los aviones 
embarcados modernos, el Breguet 1050 
Alizé tiene alas plegables para facilitar 
el aparcamiento en los hangares (foto 
Austin Brown). 


El Breguet 960 Vultur mostraba las 
deficiencias de la propulsión a turbina 
en los primeros años de la década de los 
cincuenta, pues fue equipado con un 
turbohélice Mamba de 1 320 hp para 
vuelos de crucero de largo alcance, y 
con un reactor Nene de 2 268 kg de 
empuje para misiones de combate (foto 
Dassault). 


El Breguet Alizé se caracteriza por un 
enorme fuselaje destinado a alojar a 
tres tripulantes, el radar situado en un 
radomo central retráctil, el equipo de 
sonoboyas y una gran bodega interna de 
armas. El tamaño del tubo de escape da 
una idea del inmenso volumen de gas 
que producen los turbohélices (foto 
Dassault). 


Breguet-Dorand Gyroplane Laboratoire 


Historia y notas 

Louis Breguet e Igor Sikorsky habían 
realizado sus primeros experimentos 
con helicópteros casi al mismo tiem- 
po. Ambos habían de dedicarse al de- 
sarrollo de aviones de ala fija antes de 
volver a abocarse a los dificilísimos 
problemas del despegue y el aterrizaje 
verticales. 

En Francia, Breguet y René Do- 
rand fundaron el Syndicat d'Etudes 
du Gyroplane con el propósito de de- 
sarrollar un avión de ala rotatoria al 
que se dio la denominación de Gyro- 
plane Laboratoire. Al igual que mu- 


Breguet-Richet Gyroplane N.?l y N.? ll 


Historia y notas 

Entre los primeros intentos de crea- 
ción de un aparato práctico de ala ro- 
tatoria ha de recordarse el Gyroplane 
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chos helicópteros experimentales pri- 
mitivos, se trataba básicamente de 
una estructura celular abierta de tubos 
de acero. La potencia motriz era pro- 
porcionada por un motor radial His- 
pano montado en el morro, que, a tra- 
vés de una caja de transmisión con 
engranaje en ángulo recto y un eje 
coaxial accionaba dos rotores bipala 
contrarrotativos. Esta disposición pre- 
sentaba una ventaja importante, la de 
evitar el par de torsión producido por 
un solo.rotor. 

El Gyroplane Laboratoire voló por 
primera vez a finales de 1933, y tras 


N.? I, desarrollado por los hermanos 
Breguet conjuntamente con el profe- 
sor Charles Richet. En una descrip- 
ción simple, este vehículo de pruebas 


dos años de desarrollo, en diciembre 
de 1935, logró una velocidad de 98 
km/h; en noviembre del año siguiente 
alcanzó una autonomía de más de una 
hora de vuelo. Eran hitos importantes 
en esa etapa del desarrollo del ala ro- 
tatoria, pero a medida que se aproxi- 
maba la II Guerra Mundial el trabajo 
comenzó a declinar hasta que final- 
mente, en 1943, el Gyroplane Labora- 
toire resultó destrozado durante un 
ataque aliado. á 


Especificaciones técnicas 
Tipo: helicóptero de investigación 


consistía en una célula central rectan- 
gular sin recubrir, sobre la cual iban 
montados la planta motriz y un asien- 
to para el piloto. A partir de aquí se 


Planta motriz: un motor radial 
Hispano 90, de 350 hp de potencia 
Prestaciones: velocidad máxima 
registrada, aproximadamente 98 
km/h; autonomía alrededor de una 
hora 

Pesos: vacío 1 430 kg; máximo en 
despegue 2 030 kg 

Dimensiones: diámetro de rotor (cada 
uno), 16,00 m; longitud 9,00 m; 
altura, 4,40 m; área discal de rotor 
(cada uno) 201,00 m? 


abrían en forma radial cuatro brazos 
arriostrados por cable, que, al igual 
que la célula central, eran de acero 
tubular. En el extremo de cada brazo, 


Breguet-Richet Gyroplane N.? | y N.? II (sigue) 


estructuras tubulares cruzadas más 
pequeñas apoyadas en un pivote, ad- 
quirían movimiento rotatorio cuando 
el motor las impulsaba. Cada uno de 
los rotores tenía dos superficies de 
sustentación recubiertas en tela en el 
extremo de cada brazo; de ese modo, 
cada rotor proporcionaba ocho super- 
ficies de sustentación, lo que hacía un 
total de 32. 

En agosto o setiembre de 1907 (la 
fecha más comúnmente aceptada es la 
del 19 de setiembre), el Gyroplane 
N.? I voló por primera vez, elevándo- 
se alrededor de 0,60 m. No se trataba 
de un vuelo libre, ya que en cada ex- 
tremo de la célula principal se hallaba 
un hombre para sujetarlo, y el Gyro- 
plane no era controlable ni goberna- 
ble. Sin embargo, fue la primera oca- 
sión que un aparato de ala rotatoria 
consiguió elevarse en el aire con un 
piloto dentro. 

Dado que se advirtió que el diseño 
del Gyroplane N.? I tenía poco futuro, 
al año siguiente vio la luz un diseño 


mejorado, el N.” II. Este último tenía 
dos rotores bipala de 7,85 m de diá- 
metro, además de alas fijas. Estaba 
equipado con un motor Renault de 55 
hp, y se dice que consiguió volar con 
éxito en más de una ocasión durante 
el verano de 1908, antes de resultar 
seriamente dañado en un aterrizaje 
dificultoso. Se lo reconstruyó con la 
denominación N.* HH bis, y voló una 
vez más en abril de 1909 pero resultó 
destruido cuando una fuerte tormenta 
deshizo los talleres de la compañía. 


Especificaciones técnicas 
Breguet-Richet Gyroplane N.? I 
Tipo: vehículo de prueba de ala 
rotatoria 

Planta motriz: un motor a pistón 
Antoinette, de 40/45 hp 

Pesos: vacío 500 kg; en despegue 
578 kg 

Dimensiones: diámetro de rotor (cada 
uno) 8,00 m: área total de las 
superficies de sustentación de los 
rotores 26,00 m? 


Durante la ll Guerra Mundial, Louis 
Breguet pudo dedicar la mayor parte de 
su tiempo a los aviones de ala rotatoria 
y en 1949 produjo el Gyroplane N.? I1E; 
al comienzo tuvo un motor Potez de 240 
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hp, pero más tarde se le instaló un Pratt 
€ Whitney Wasp Jnr de 450 hp; voló 
con todo éxito, en parte gracias a que 
iba equipado con un rotor coaxial 
contrarrotativo. 


Breguet/Short Calcutta 


Historia y notas 

En 1921, la compañía Breguet compró 
un hidroavión de pasajeros Short Cal- 
cutta estándar. Se estableció una fá- 
brica especial en El Havre para desa- 
rrollar y construir una variante mili- 
tar. denominada Breguet S.8/2, que 
en ciertos aspectos se asemejaba al 
Short Rangoon de la RAF. Se cons- 


truyeron cuatro Calcutta militares. 
que en 1932 se entregaron a la Esca- 
drille naval francesa 3E1, con base en 
la estación aérea naval de Berre, don- 
de se unieron a otro aparato construi- 
do por los Short. A partir del Calcutta 
militar se desarrolló el hidroavión ma- 
rítimo de gran autonomía Breguet 521 
Bizerte. 


Brewster F2A Buffalo 


Historia y notas 

El primer caza monoplano que equipó 
un escuadrón de la Armada nortea- 
mericana, el Brewster F2A Buffalo, 
tuvo su origen en un requerimiento de 
1936 de la US Navy para una nueva 
generación de cazas embarcados. Al 
formular su pedido a los fabricantes 
norteamericanos, la US Navy señala- 
ba entre los requisitos la configura- 
ción de monoplano con flaps de ala, 
gancho de apontaje, mecanismo de 
tren de aterrizaje retráctil y una cabi- 
na cerrada. Evidentemente, esta espe- 
cificación técnica reconocía el hecho 
de que el biplano embarcado se apro- 
ximaba al final de su vida útil. 

Se recibieron propuestas de Brews- 
ter, con la denominación XF2A-1, 
Grumman (XF44F-1) y Seversky 
(XFN-1), pero el único avión signifi- 
cativo a largo plazo fue el diseñado 
por Grumman, que inicialmente tenía 
configuración de biplano y que fue 
objeto de seria consideración por par- 
te de la US Navy con el fin de tener 
una carta de recambio en caso de que 
fracasasen los monoplanos de reciente 
diseño. 

El 22 de junio de 1936 se pidió un 
prototipo del Brewster XF2A-1, y el 
mismo voló por primera vez en di- 
ciembre de 1937. Aunque tenía un 
claro parecido de familia con el 
XSBA-1 de 1934, el nuevo caza pare- 
cía ser más ancho y más corto, si bien 
una comparación de las dimensiones 
mostraba que este aspecto tenía mu- 
cho de engañoso. Con configuración 
de monoplano de ala de implantación 
media, estaba construido íntegramen- 
te en metal, excepto las superficies de 
control, recubiertas en tela. Contaba 
con flaps escindidos de actuación hi- 
dráulica; los aterrizadores principales 
se replegaban hacia adentro para 
alojarse en el fuselaje. La planta mo- 
triz estaba constituida por un motor 


Especificaciones técnicas 
Tipo: hidroavión de reconocimiento 
marítimo de largo alcance 

Planta motriz: 3 motores radiales 
Gnome-Rhóne 9K, de 500 hp de 
potencia 

Prestaciones: velocidad máxima en 
vuelo horizontal 185 km/h; autonomía 
con combustible máximo 1 200 km 
Pesos: vacío equipado 6 400 kg; 
máximo en despegue 11 500 kg 
Dimensiones: envergadura 28,40 m: 


longitud 20,30 m; superficie alar 
170,00 m? 

Armamento: 6 ametralladoras Lewis 
móviles de 7,7 mm (dos en el morro y 
dos en la sección central del fuselaje, 
a babor y a estribor respectivamente), 
además de una carga de hasta 800 kg 
de bombas transportada en 4 soportes 
subalares 


radial Wright XR-1820-22 Cyclone de 
950 hp. 

Las pruebas de servicio del prototi- 
po comenzaron en enero de 1938, y el 
11 de junio la US Navy concluyó un 
contrato con Brewster para la provi- 
sión de 54 ejemplares del modelo de 
serie F2A-1. Doce meses más tarde 
comenzaron las entregas del mismo; 
nueve ejemplares equiparon casi de 
inmediato al Squadron VF-3 de la US 
Navy, a bordo del portaviones Sarato- 
ga. Los restantes aviones, declarados 
excedentes, fueron suministrados a 
Finlandia, país que por entonces se 
hallaba en guerra con la URSS. El 
resto, que más tarde integró las unida- 
des HLeLv 24 y HLeLv 26, se utilizó 
con éxito hasta mediados de 1944. 

A comienzos de 1939 la US Navy 
encargó unos 43 ejemplares de una 
versión mejorada, con motor más po- 
tente, hélice mejorada y equipo de 
flotación incorporado. Con la deno- 
minación F2A-2, este avión comenzó 
a prestar servicio en setiembre de 
1940. Le siguieron 108 aparatos de la 
variante F2A-3, con más blindaje y un 


Brewster F2A-2 del VF-2 «The Flying Chiefs» de la US Navy, embarcado en el USS Lexington en marzo de 1941. 


Brewster F2A-3. 


parabrisas a prueba de balas; ambas 
versiones de serie equiparon a los 
Squadrons VF-2 y VF-3 de la US Na- 


vy y al Squadron VFM-221 del US 
Marine Corps. Algunos de ellos entra- 
ron en operaciones en el Pacífico, pe- 
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Brewster F2A Buffalo (sigue) 


ro como se trataba de un avión excesi- 
vamente pesado, inestable y de poca 
maniobrabilidad, no estaba en condi- 
ciones de oponerse a los cazas japo- 
neses. 

Misiones de compra de Bélgica y 
Gran Bretaña encargaron 40 B-339 y 
170 B-339E respectivamente; de los 
primeros, la mayoría fue a parar a 
Gran Bretaña tras la invasión de Bél- 
gica. Los aviones que se pedían eran 
versiones para operar con base en tie- 
rra, y por tanto carecían de gancho de 
apontaje y otros equipos específica- 
mente destinados a Operaciones desde 
portaviones, pero en los demás aspec- 
tos eran similares a los F2A-3. De los 
que se entregaron a Bélgica y pasaron 
a manos británicas, una pequeña can- 


tidad prestó servicio en los 805.* y 
885.” Squadrons del Arma Aérea de 
la Flota, el primero de los cuales los 
utilizó durante la defensa de Creta 
más como apoyo que en misiones de 
combate. 

En cuanto a los que había pedido la 
RAF, que dio al tipo el nombre de 
Buffalo, comenzaron a ser entregados 
en julio de 1940. El 71.” Squadron re- 
cibió el primero en setiembre para 
pruebas de servicio, y en seguida se 
advirtió que las prestaciones del Buf- 
falo eran absolutamente inadecuadas 
para su utilización en el teatro euro- 
peo. Fueron enviados al Lejano 
Oriente con la finalidad de equipar los 
Squadrons n.** 67, 146, 243, 453 y 488 
de la RAF y al 21.” Squadron de las 


Reales Fuerzas Aéreas de Australia, y 
se los destinó a la defensa de Singapur 
y las instalaciones en los Estrechos. 
Resultaron completamente inadecua- 
dos para la tarea, y los pocos ejempla- 
res que sobrevivieron a la invasión ja- 
ponesa combatieron junto al Group 
de voluntarios norteamericanos que 
operaba en Birmania. Los Buffalo 
que mejores resultados obtuvieron en 
combate fueron unos 100 que habían 
sido pedidos para el arma aérea del 
Ejército de las Indias Orientales 
Neerlandesas y que actuaron en Java 
y Malaya. Se trataba de los modelos 
B-339D y B-439: el primero era similar 
al B-339E, pero el B-439 tenía un mo- 
tor Wright GR-1820-G205A de 1 200 
hp de potencia. 


Especificaciones técnicas 
Brewster F2A-3 

Tipo: caza monoplaza terrestre o 
embarcado 

Planta motriz: un motor radial Wright 
R-1820-40 Cyclone, de 1 200 hp de 
potencia 

Prestaciones: velocidad máxima 517 
km/h a 5 030 m; velocidad de crucero 
415 km/h; techo de servicio, 10 120 m; 
autonomía, 1 553 km 

Pesos: vacío 2 146 kg; máximo en 
despegue 3 247 kg 

Dimensiones: envergadura 10,67 m; 
longitud 8,03 m; altura 3,68 m; 
superficie alar 19,41 m? 

Armamento: cuatro ametralladoras 
fijas de tiro frontal de 12,7 mm, más 
45 kg de bombas 


Brewster SBA/SBN 


Historia y notas 

La Brewster Aeronautical Corpora- 
tion fue fundada a comienzos de la dé- 
cada de los treinta, y durante los pri- 
meros años de existencia se concentró 
en la fabricación de hidroaviones, 
cuyas alas y unidades de cola enco- 
mendaba a subcontratistas. Sólo en 
1934 la compañía se vio abocada al 
diseño y construcción del prototipo de 
su-primer avión, un biplaza de explo- 
ración-bombardeo que la US Navy 
había solicitado para el servicio a bor- 
do de los portaviones Enterprise y 
Yorktown, que fueron registrados pa- 
ra su botadura en 1936. Con la deno- 
minación Brewster XSBA-1, este 
avión surgió como monoplano de ala 
media y aspecto limpio, construido ín- 
tegramente en metal salvo las superfi- 
cies de control, que tenían cubierta de 
tela. Los flaps de borde de fuga sim- 
plificaban las operaciones a bordo. 
La planta motriz del prototipo esta- 
ba constituida por un motor Wright 
R-1820-4 Cyclone de 750 hp; tenía 
tren de aterrizaje retráctil del tipo de 
rueda de cola y compartimientos in- 
ternos para bombas. 

El XSBA-1 voló por primera vez el 
15 de abril de 1936, pero el vuelo de 
prueba demostró que era necesaria 
mayor potencia para que las presta- 
ciones fueran satisfactorias. En conse- 
cuencia, en 1937 se le instaló un motor 
XR-1820-22 Cyclone de 950 hp; tras 


las pruebas, la US Navy no vaciló en 
encargar 30 ejemplares de serie. Sin 
embargo, en ese momento Brewster 
no contaba con instalaciones de pro- 
ducción adecuadas, por lo que se deci- 
dió que los aviones que había solicita- 
do la Navy se fabricaran en la Naval 
Aircraft Factory (NAF), situada en 
Filadelfia, Pennsylvania. 

Establecida en 1918, la NAF había 
producido series de aviones hasta 
1922. La fábrica fue nuevamente ins- 
talada a mediados de la década de los 
treinta, y entonces la NAF se hizo res- 
ponsable de un 10 % de los requeri- 
mientos de la US Navy en materia de 
aviones. Esta política tenía por objeto 
mantener cierto control sobre los pre- 
cios de los fabricantes de aviones que 
aspiraban a firmar contratos con la 
Navy, y también para mantenerse al 
día en los métodos de producción. 
Desde 1936 hasta el final de la II Gue- 
rra Mundial, la NAF se vio nueva- 
mente implicada en la producción de 
aviones en gran escala. 

El avión de exploración-bombardeo 
diseñado por Brewster y fabricado por 
la NAF recibió la designación SBN-1, 
y las entregas a la US Navy se exten- 
dieron desde noviembre de 1940 hasta 
marzo de 1942. Para:esta última fecha 
comenzaban a estar disponibles dise- 
ños más avanzados, y la producción 
del SBN llegó a su fin. Los SBN entra- 
ron en servicio con el Squadron VB-3 


Brewster SB2A Buccaneer 


Historia y notas 

Después de que su primer diseño, el 
SBA, escapara prácticamente de sus 
manos y entrara en producción en la 
Naval Aircraft Factory con la denomi- 
nación SBN, Brewster pudo volcarse 
al diseño de una versión mejorada. El 
propósito era producir un avión de ex- 
ploración-bombardeo más eficaz, con 
armamento más pesado, mayor carga 
de bombas y mejores prestaciones; 
para lograr todos estos objetivos, se 
imponía el empleo de una célula algo 
mayor y la instalación de un motor 
más potente. 

En su configuración general, el nue- 
vo avión s parecía al SBA, con la di- 
ferencia de que tenía una bodega más 
espaciosa para bombas y las unidades 
principales del tren de aterrizaje se re- 
plegaban hacia adentro, alojándose 
en el intradós en lugar de hacerlo en el 
fuselaje. El único elemento realmente 
nuevo fue la introducción de una to- 
rreta artillada de mando asistido en la 
cabina de popa (en la línea del British 
Boulton Paul Defiant), pero esto no 
se materializó en el avión de produc- 
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ción. Sólo el prototipo exhibió dicha 
torreta y, de hecho, la misma era si- 
mulada. 

El 4 de abril de 1934 la US Navy 
encargó un prototipo Brewster 
XSB2A-1, que realizó su vuelo inau- 
gural el 17 de junio de 1941. Por en- 
tonces, la compañía ya había recibido 
varios pedidos de producción, que in- 
cluían 140 ejemplares para la US Na- 
vy, 162 para los Países Bajos y un total 
de 750 para la RAF, después que la 
misión británica de compra de 1940 se 
convenciera de la excelencia del dise- 
ño. También la USAF iba a contar, 
con ejemplares de este avión, designa- 
dos A-34, pero dicho servicio optó por 
cancelar el contrato cuando la produc- 
ción aún no había comenzado. 

No hubo dificultad en dotar al avión 
de armamento más pesado, de modo 
tal que el SB2A-1 Buccaneer contaba 
con ocho ametralladoras de 7,62 mm, 
seis de tiro frontal y dos sobre afuste 
móvil en la cabina de popa. Desgra- 
ciadamente, las prestaciones estuvie- 
ron muy por debajo de lo previsto y el 
avión, más grande y más pesado, care- 


SBN-1 de la Naval Aircraft Factory (Brewster). 


de la US Navy, y en fecha posterior la 
mayoría fueron utilizados como entre- 
nadores. El Squadron VT-8 utilizó sus 
SBN-1 para entrenamiento a bordo 
del USS Hornet. 


Especificaciones técnicas 
Brewster SBN-1 

Tipo: biplaza embarcado de 
exploración-bombardeo/ 
entrenamiento 

Planta motriz: un motor radial Wright 
XR-1820-22 Cyclone, de 950 hp 


Prestaciones: velocidad máxima 409 
km/h; techo de servicio 8 625 m; 
autonomía 1 633 km 

Pesos: vacío 1 851 kg; máximo en 
despegue 3 066 kg 

Dimensiones: envergadura 11,89 m; 
longitud 8,43 m; altura 2,62 m; 
superficie alar 24,06 m? 
Armamento: una ametralladora fija 
de tiro frontal de 12,7 mm y otra de 
7,62 mm sobre afuste móvil en la 
cabina de popa, más 227 kg de 
bombas en bodega interna 


Brewster SB2A-4 Buccaneer. 


cía de la maniobrabilidad adecuada. 
A pesar de ello, la US Navy siguió 
comprando pequeñas cantidades, y así 
adquirió 80 ejemplares del modelo 
SB2A-2, con cambios en el armamen- 
to, y 60 ejemplares de la variante 


SB2A-3. Este último avión, concebido 
para operar desde portaviones, dispo- 
nía de alas plegables y gancho de 
apontaje. Los 162 aviones construidos 
para los Países Bajos también pasaron 
a manos de la US Navy, recibieron la 


Brewster SB2A Buccaneer (sigue) 


denominación SB2-A4 y fueron trans- 
feridos al US Marine Corps para utili- 
zarlos en misiones de entrenamiento. 
Sirvieron para el establecimiento del 
primer escuadrón de caza nocturna 
con que llegó a contar la Infantería de 
Marina de Estados Unidos, el VFM 
(N)-531. 

Las entregas a la RAF comenzaron 
en julio de 1942, bajo el sistema de 
Préstamo y Arriendo; el tipo fue iden- 


tificado como Bermuda en el servicio 
de la RAF, pero sus prestaciones fue- 
ron tan mediocres que el avión resultó 
absolutamente inadecuado para accio- 
nes de combate. En consecuencia, la 
mayoría fueron convertidos para ser- 
vir en misiones de remolque de blan- 
cos; de acuerdo con lo que se sabe, el 
destino de los 771 aviones producidos 
por Brewster fue el servicio en segun- 
da línea. 


Especificaciones técnicas 
Brewster SB2A-2 

Tipo: biplaza de exploración- 
bombardeo, terrestre o embarcado 
Planta motriz: un motor radial Wright 
R-2600-8 Cyclone, de 1 700 hp de 
potencia 

Prestaciones: velocidad máxima 441 
km/h a 3 660 m; velocidad de crucero 
259 km/h; techo de servicio 7 590 m; 
autonomía máxima sin carga de 
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bombas 2 696 kilómetros 

Pesos: vacío 4 501 kg; máximo en 
despegue 6 481 kg 

Dimensiones: envergadura 14,33 m; 
longitud 4,70 m; superficie alar 
35,21 m? 

Armamento: dos ametralladoras de 
12,7 mm montadas en el fuselaje y 
cuatro de 7,62 mm (dos en las alas y 
dos en la cabina de popa sobre afuste 
móvil), más hasta 454 kg de bombas 


Bristol Boxkite 


Historia y notas 

La British and Colonial Aeroplane 
Company (Bristol), de reciente for- 
mación, importó de Francia un bipla- 
no Zodiac, diseñado por Voisin a fin 
de exhibirlo en la Muestra Aérea de 
1910 en Olympia. Dotado de un mo- 
tor Darracq de 50 hp, jamás logró vo- 
lar satisfactoriamente, de modo que 
los planes de producción de otros cin- 
co aviones se abandonaron en favor 
de una versión más refinada que había 
desarrollado Henri Farman. El Bristol 
«Boxkite» (0 1910 Biplane) incorpora- 
ba una cantidad de mejoras de detalle 
y estuvo equipado con diferentes mo- 
tores. El primer ejemplar llevaba ori- 
ginariamente un Gregoire de 4 cilin- 
dros y 50 hp, que demostró no ser dig- 
no de confianza y tener un rendimien- 
to inadecuado, y fue luego reequipado 
con un motor rotativo Gnome de 50 
hp; voló satisfactoriamente en Lark- 
hill el 30 de julio de 1910. El segundo 
ejemplar fue provisto de un motor 
E.N.V., de 8 cilindros y 50 hp. Pro- 
porvionaron el equipamiento inicial 


de las recién creadas escuelas de vuelo 
de Brooklands y Larkhill, respectiva- 
mente. Otros cuatro fueron enviados 
a Australia y la India, adonde llegaron 
en diciembre de 1910, pero el primer 
pedido de un gobierno extranjero pa- 
ra la naciente industria británica pro- 
vino de Rusia, que solicitó ocho Box- 
kite. Entregados a San Petersburgo en 
abril de 1911, estaban equipados con 
motores Gnome de 70 hp, tenían de- 
pósitos de combustible más grandes, 
alas de mayor envergadura y tres ti- 
mones de dirección. El pedido inicial 
del Departamento de Guerra, que tu- 
vo lugar en marzo de 1911, fue de cua- 
tro aviones, dos con Gnome de 50 hp 
y dos con Renault de 60 hp, a fin de 
equipar a la 2.* Compañía del Bata- 
llón del Aire del Ejército Británico 
creado el 1.” de abril de 1911. El Ser- 
vicio Aéreo Naval utilizó dos de los 
primeros Boxkite, uno de ellos con un 
motor Gnome de 70 hp, y también el 
Almirantazgo encargó seis para tareas 
de entrenamiento en Eastchurch, 
Chingford y otras estaciones aéreas 
navales. En total, se construyeron 
unos 76 Boxkite, todos en Filton, con 
excepción de seis; dichas excepciones 


X 


fueron los primeros aviones que salie- 
ron de los talleres de Brislington. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: entrenador biplaza 

Planta motriz: un motor rotativo 
Gnome, de 50 hp 

Prestaciones: velocidad máxima en 
vuelo horizontal, 64 km/h 

Pesos: vacío 408 kg; máximo en 
despegue 522 kg 

Dimensiones: envergadura 14,17 m; 
longitud 11,73 m; altura 3,61 m; 
superficie alar 48,03 m? 


El «Boxkite» fue el primer producto de la 
British and Colonial Aeroplane Co. Ltd. 
que dio resultados positivos. Copia 
refinada del biplano Henri Farman, se 
construyó en cantidades elevadas para 
la época. El n.* 12A fue el decimotercer 
avión Bristol (construido después de 
seis Zodiac y seis «Boxkite»), pero por 
superstición no se le asignó esa 
numeración. Fue uno de los dos 
«Boxkite» que volaron en la primera 
exhibición pública de la compañía, en 
Durdham Down, en noviembre de 1910. 


Bristol Biplane Tipo «T>» 


Historia y notas 

Inicialmente construido para el piloto 
francés Maurice Tabuteau, el Bristol 
Biplane Tipo T fue desarrollado por la 
British and Colonial Aeroplane Com- 
pany a partir del Boxkite. Se diferen- 
ciaba de éste en que tenía una góndola 
cerrada para el piloto, una estructura 
de patines extendida por delante del 
tren de aterrizaje principal a fin de 
evitar que clavase el morro y un motor 
Gnome más potente. Además del 
ejemplar que se construyó para que 
Tabuteau volara en el Circuit de I'Eu- 
rope de 1911, se fabricaron otros cua- 
tro para que interviniera ese mismo 
año en el Circuito Británico, auspicia- 
do por el Daily Mail. Al menos uno de 
los cuatro Tipo T que intervinieron en 
el Circuito Británico estaba equipado 


con un motor Renault de 60 hp de po- 
tencia. 


Variantes 

Bristol Challenge-England: Tipo T 
convertido en 1911 por Gordon 
England para instalarle un motor 
lineal E.N.V. de 60 hp 


Especificaciones técnicas 
Tipo: biplano biplaza deportivo 
Planta motriz: un motor rotativo 
Gnome, de 70 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 
88 km/h. 

Pesos: vacío 295 kg; máximo en 
despegue 386 kg 

Dimensiones: envergadura 10,67 cm; 
longitud 7,47 m:; superficie alar 
32,52 m? 


Vx, Ms, e 
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El Bristol Biplane Tipo T fue también 
conocido como biplano Challenger 
Dickson. En la foto se ve al primero de 
los seis Tipo T, pilotado por Maurice 
Tabuteau, despegando de Vincennes 
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durante el Circuit de l'Europe de junio de 
1911. Tabuteau fue uno de los nueve 
competidores (de 38 que tomaron la 
salida) en completar los 1 650 km de 
carrera. 


Bristol Tipos 1-5 Scout 


Historia y notas 

Cuando en noviembre de 1913 se can- 
celó el contrato italiano para la fabri- 
cación del monoplano S.B.5 de Henri 
Coanda, Frank Barnwell adaptó el 
modelo para convertirlo en el biplano 
Scout A. Se completó el fuselaje del 
S.B.5 y se le incorporaron alas de una 
sola sección de 6,71 m de envergadu- 
ra, y superficies de cola de nuevo dise- 
ño. Dotado con un motor Gnome de 
S0 hp, el avión fue llevado en febrero 
de 1914 a Larkhill para ser probado, a 
fin de que hiciera su aparición en la 
Muestra Aérea Olympia de ese año. 
A finales de abril. el Scout volvió a 
Filton para ser dotado de planos de 
mayor envergadura, que mejoraban 
sus prestaciones a baja velocidad. En 
junio de 1914 lo compró Lord Carbe- 


rry y le instaló un motor Le Rhóne de 
80 hp; sobrevivió a un accidente en la 
carrera aérea Londres-Manchester del 
20 de junio, pero sólo para quedarse 
sin combustible en la segunda manga 
de la carrera Londres-París-Londres 
del 7 de julio. Lord Carberry fue res- 
catado en el Canal de la Mancha, pero 
el Scout se perdió. 

Durante el verano de 1914 se com- 
pletaron otras dos células casi idénti- 
cas, que conservaban el mismo tipo de 
motor Gnome que se había instalado 
en el primer ejemplar. Con la denomi- 
nación de Scout B, fueron suministra- 
dos en setiembre a unidades del Royal 
Flying Corps en Francia, uno al 3. 
Squadron y otro al 5.” Squadron. El 
armamento que se les instaló sobre el 
terreno consistía en dos fusiles en el 


Bristol Scout D. 
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Bristol Tipos 1-5 Scout (sigue) 


primer caso y un fusil, una pistola y 
cinco granadas de fusil, en el segundo 
caso. Si bien hubo luego pedidos de 
producción, pocos Scout contaron con 
armamento realmente efectivo. Sin 
embargo, en marzo de 1916, un Scout, 
al que se le había instalado una ame- 
tralladora Vickers, fue el primer avión 
británico equipado con un arma sin- 
cronizada que prestó servicio en Fran- 
cia. El 25 de julio de 1915, el capitán 
Lanoe G. Hawker, pilotando un Scout 
C, abatió dos Aviatik C y un Albatros 
(todos ellos biplazas armados de ame- 
tralladoras), obteniendo la primera 
Victoria Cross otorgada por méritos 
en combate aéreo. 

Los Scout prestaron servicio en el 
Royal Flying Corps y en el Servicio 
Aéreo Naval, por lo general en pe- 
queño número con escuadrones equi- 
pados principalmente con otros tipos. 
Actuaron como escolta para biplazas 
de reconocimiento o, en el caso de los 
aviones del Servicio Aéreo Naval, en 
patrullas antizeppelin. 


Variantes 

Tipo 1 Scout C: se construyeron 161, 
74 para el Almirantazgo y 87 para el 
eel ini de Guerra: el primer 
pedido de producción se produjo en 
noviembre de 1914 y el último 
ejemplar se entregó en marzo de 


1916: el motor originariamente 
especificado era el Gnome de 80 hp, 
que se instaló en todos los aviones del 
Servicio Aéreo Naval debido a su gran 
fiabilidad, pero su escasez condujo a 
la instalación de los Le Rhóne de 80 
hp en la mayoría de los destinados al 
Royal Flying Corps 

Tipos 2, 3, 4 y 5 Scout D: introducida 
en noviembre de 1915, esta versión 
presentaba depósitos de carburante y 
aceite revisados, y a los ejemplares 
posteriores se les incorporaron alas de 
mayor diedro y alerones más cortos, 
así como patines subalares 
desplazados hacia afuera respecto de 
su posición original por debajo de los 
montantes interplanos: entre febrero 
y setiembre de 1916 se entregaron al 
Departamento de Guerra unos 130 
ejemplares del Tipo 3, sin motores, 
los primeros 50 conservaban las alas 
del Scout C y los restantes estaban 
equipados con afuste de 


El Bristol Scout D fue el modelo de la 
serie Scout del que se produjeron más 
ejemplares, aproximadamente 210. La 
foto ilustra un Scout D con la sección 
central del plano superior modificada y 
un corte en el borde de fuga para 
instalar una ametralladora Lewis (foto 
RAF Museum). 


ametralladoras estándar; entre abril y 
diciembre de 1916 se entregaron unos 
80 Scout al Servicio Aéreo Naval, los 
primeros 60 (Tipo 4) con motor 
Gnome Monosoupape de 100 hp y 
una sección alar central recortada con 
afuste para una ametralladora móvil 
Lewis; los últimos 20 (Tipo 2) estaban 
equipados con Gnome de 80 hp y 
prestaron servicio en las escuelas de 
entrenamiento del Servicio Aéreo 
Naval; tres ejemplares (Tipo 5) 
contaron con Clerget de 110 hp 
S.S.A.: biplano monoplaza blindado 
diseñado por Coanda para el gobierno 
francés; este avión tenía una «bañera» 
antibalas de lámina de acero que 
protegía al piloto, a los depósitos de 
combustible y aceite, al motor y al eje 
de la hélice; equipado con un Le 
Clerget rotativo de 80 hp, el S.S.A. 
era capaz de desarrollar 171 km/h, 
tenía una envergadura de 8,33 m y un 
peso máximo en despegue de 544 kg; 
voló por primera vez el 8 de mayo de 
1914, y se lo transfirió a Francia el 3 
de julio de 1914 

G.B.1: proyecto no realizado de un 
monoplaza de carreras con Gnome 
Monosoupape de 100 hp 

S.2A: biplaza derivado del Scout D 
concebido para satisfacer el 
requerimiento del Almirantazgo de 
un caza biplaza; equipado con Le 


Clerget de 110 hp o Gnome de 100 hp; 
finalmente se construyeron dos para 
el Departamento de nera en 
calidad de aviones de entrenamiento 
avanzado, con dos plazas lado a lado 


Especificaciones técnicas 
Bristol Scout D 

Tipo: explorador monoplaza 

Planta motriz: un motor rotativo Le 
Rhóne, de 80 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 161 
km/h al nivel del mar y 138 km/h a 

3 050 m:; trepada a 3 050 m en 18 min 
30 seg 

Pesos: vacío 345 kg; máximo en 
despegue, 567 kg 

Dimensiones: envergadura 8,33 m; 
longitud 6,02 m: altura 2,59 m; 
superficie alar 18,59 m” 
Armamento: disposiciones 
alternativas de pequeñas armas y 
granadas; los aviones posteriores 
llevaban una ametralladora Lewis de 
7,7 mm 


El Bristol S.2A tue desarrollado a partir 
del Scout D, en un principio como caza 
biplaza para el Almirantazgo. Cuando 
éste rechazó el diseño, el Departamento 
de Guerra pidió dos ejemplares para 
evaluarlos en misiones de 
entrenamiento avanzado. 


Bristol Tipos 10, 11, 20 y 77 M.1 Monoplane Scout 


Historia y notas 

El éxito del monoplano alemán Fok- 
ker tipo E frente a los biplanos pobre- 
mente armados del Royal Flying 
Corps evidenció la necesidad de un 
monoplaza maniobrable y de muy 
buenas prestaciones. El diseño de 
Frank Barnwell, que quedó termina- 
do a mediados de 1916, se desarrolla- 
“ba en torno a un motor rotativo en 
una instalación casi cerrada con una 
gran ojiva de hélice semiesférica. Esta 
instalación del Clerget de 110 hp se 
probó en el segundo Scout D de serie. 
Realizada la verificación práctica, 
Barnwell desarrolló un fuselaje aero- 
dinámico sobre la base de una simple 
caja tubular arriostrada por cables, 
construida con largueros de madera y 
formeros para obtener una sección 
circular. La cabina estaba colocada 
debajo de una cúpula formada por dos 
arcos de tubos de acero a fin de dar 
protección al piloto en el caso de que 
el avión capotara, y también para fijar 
los cables del arriostramiento superior 
del ala monoplana; los cables inferio- 
res estaban sujetos a los largueros co- 
rrespondientes. 

El prototipo M.1A (Tipo 10) fue 
construido por cuenta de la compañía 
y su vuelo inaugural, pilotado por F. 
P. Raynham, tuvo lugar el 14 de julio 
de 1916. Más tarde, ese mismo mes, el 
M.1A Monoplane Scout pasó las 
pruebas en la Escuela Central de Vue- 
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Bristol Tipo 77 M.1D, ganador, en 1922, de las carreras Croydon Handicap y Aerial Derby Handicap. 


lo en Upavon, donde registró una ve- 
locidad de 206 km/h a 1 645 m, y trepó 
a 3 050 m en 8 minutos 30 segundos. 
El 9 de octubre el Departamento de 
Guerra firmaba un contrato para la 
compra del M.1A y la fabricación de 
otros cuatro aviones. El último, deno- 
minado M.1B (Tipo 11), incorporaba 
una buena cantidad de modificaciones 
menores, que incluían una cabaña re- 


visada formada por cuatro montantes 
rectos en disposición de pirámide, un 
corte en la raíz del ala de estribor a fin 
de proporcionar una limitada visión 
hacia abajo desde la cabina, y una 
ametralladora Vickers montada en el 
larguero superior, a babor. Los dos 
primeros M.1B, que se entregaron en 
diciembre de 1917, estaban equipados 
c:m motores rotativos Clerget de 110 


hp, pero el tercero, que se entregó en 
febrero de 1918, tenía una versión de 
130 hp y el cuarto, entregado en mar- 
zo de 1917, un Bentley A.R.1 de 150 
hp de potencia. 

Las pruebas en la Escuela Central 
de Vuelo mostraron una velocidad de 
aterrizaje de 79 km/h, que se conside- 
ró demasiado alta para los pequeños 
aeródromos que se utilizaban en Fran- 


Bristol Tipos 10, 11, 20 y 77 M.1 Monoplane Scout (sigue) 


sia. de modo que el tipo nunca entró 
=n servicio en el frente Occidental. En 
agosto de 1917 se recibió un pedido de 
producción, pero no llegaron a 30 los 
e -jemplares que equiparon un corto 
número de unidades, que incluían una 
atrulla de los Squadrons 17 y 47 
=n Macedonia (fusionados en abril de 
1918 como 150.” Squadron), del Squa- 
áron 111 en Eeleila y del Squadron 
en Irak. Otros se destinaron a es- 
cuelas de vuelo o fueron utilizados por 
os oficiales superiores como aviones 
personales; seis ejemplares fueron en- 
tregados en 1917 al gobierno chileno. 
Otros seis fueron convertidos después 
e la guerra para uso civil y uno, com- 
br, a la Aircraft Disposal Boards 
en julio de 1919 por el capitán Harry 
Butler, quien lo llevó a Australia, su 
país, sobrevive aún. Allí ganó el Der- 
vv Aéreo de Australia en setiembre 
de 1920 y, después de que se le coloca- 
se un nuevo motor, un de Havilland 
5ipsy II de 120 hp, triunfó también en 
el Derby Aéreo de Adelaida de 1931 y 


Bristol Tipos 12, 14-17 y 22 F.2 Fighter 


Historia y notas 
En marzo de 1916, Frank Barnwell 
terminaba el diseño de un avión de 
reconocimiento concebido para com- 
petir con el Royal Aircraft Factory 
X..E.8 como reemplazo del B.E.2. De- 
signado R.2A (más tarde Tipo 9), se 
trataba de un biplano de alas de dos 
secciones e igual envergadura, con un 
motor Beardmore de 120 hp. La pos- 
terior disponibilidad de un motor His- 
pano-Suiza de 150 hp condujo a un 
segundo diseño, el R.2B (Tipo 9A), 
gue era un sesquiplano ligeramente 
más pequeño. El advenimiento del 
Rolls-Royce Falcon de 190 hp dio co- 
mo resultado un nuevo fuselaje, desti- 
nado a dar cabida a esta unidad o al 
Hispano-Suiza. El 28 de agosto de 
1916 se encargó un prototipo de cada 
versión, en un contrato que también 
cubría 50 aviones de serie 

El primer prototipo, designado 
F.2A (Tipo 12) para indicar su conver- 
sión al papel de caza, realizó su vuelo 
imicial el 9 de setiembre de 1916 y el 
segundo el 25 de octubre. Los F.2A 
de serie estaban todos equipados con 
el Rolls-Royce Falcon e incorporaban 
cubiertas revisadas y alas de planta 
modificada. A diferencia del de los 
prototipos, el asiento del piloto no 
contaba con blindaje. El armamento 
consistía en una ametralladora Lewis 
montada en un anillo Scarff en la cabi- 
na de popa y una ametralladora Vic- 
kers montada en posición central, 
bajo el capó del motor, colocación 
gue requería un túnel a través del de- 
pósito de combustible situado en la 
parte superior del fuselaje. 

El 48.” Squadron fue la primera 
unidad del Royal Flying Corps en ree- 
guiparse con los F.2A; el primer avión 
fue recibido en febrero de 1917 y voló 
en Francia el 8 de marzo. La unidad se 
estableció en Bellevue, y el 5 de abril 
despegaban seis F.2A para realizar su 
primera patrulla ofensiva. Sufrieron 
un ataque de un número equivalente 
de Albatros D.III del Jagdstaffel 11, 
bajo el mando de Freiherr Manfred 
von Richthofen, y sólo dos volvieron. 
Otros desastrosos encuentros fueron 
resultado de errores tácticos, sobre to- 
do del uso del avión como plataforma 
del artillero de popa. Apenas los pilo- 
tos comenzaron a adoptar las tácticas 
propias de un monoplaza, utilizando 
las ametralladoras Vickers de tiro 


frontal como principal arma de ata- 


1932. Actualmente se lo conserva en 
Minalton, cerca de Adelaida. 


Variantes 

Tipo 20 M.1C: de este tipo estándar se 
encargaron 125 ejemplares de serie, 
dotados de un motor Le Rhóne de 110 
hp; se situó la ametralladora Vickers 
en la línea central del fuselaje, frente 
al piloto, y se practicó un corte en la 
raíz del ala de babor 

Tipo 77 M.1D: denominación de uno 
de los cuatro prototipos M.1B 
después de su reconstrucción en 1922 
con un motor Bristol Lucifer de 

100 hp 


Especificaciones técnicas 
Bristol M.1C 

Tipo: caza monoplaza 

Planta motriz: un motor rotativo Le 
Rhóne 9J, de 110 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 209 
km/h al nivel del mar; techo de 
servicio 6 100 m; autonomía 


que, el «Brisfit» se convirtió en uno de 
los cazas más efectivos de la 1 Guerra 
Mundial. 

En la posguerra, el Bristol Fighter 
fue utilizado como avión de coopera- 
ción con el ejército y como entrena- 
dor, y permaneció en servicio con la 
RAF en ultramar hasta 1932, cuando 
se reequipó al 6. Squadron con Fai- 
rey Gordon. Otros usuarios fueron 
Australia, Bélgica, Canadá, Irlanda, 
Grecia, México, Nueva Zelanda, No- 
ruega, Perú y España, que lo utilizó 
ampliamente en la guerra de Ma- 
rruecos. 

La producción totalizó 5 308 ejem- 
plares, construidos por Bristol en Fil- 
ton y Brislington, y por los subcontra- 
tistas Angus Sanderson, Armstrong 
Whitworth, Austin Motors, Gluces- 
tershire Aircraft, Harris and Sheldon, 
Marshall and Sons, Standard Motors y 
Cunard Steamship (que administraba 
la National Aircraft Factory n.* 3 en 
Aintree). 


Variantes 

Tipo 14 F.2B Fighter: principal 
versión de serie, que incorporaba 
ciertas modificaciones: los largueros 
superiores estaban inclinados hacia 
abajo a partir de la cabina, lo que 
mejoraba la visibilidad del piloto y 
dejaba espacio para la instalación de 
un depósito de combustible más 
grande y una tolva de munición mayor 
para la ametralladora Vickers de 7,7 
mm. Además, a la estructura de 
anclaje y del plano inferior, 


A-Z de la Aviación 


1 hora 45 minutos 

Pesos: vacío 406 kg; máximo en 
despegue 611 kg 

Dimensiones: envergadura 9,37 m; 
longitud 6,24 m; altura, 2,37 m3 
superficie alar 13, 47 m? 

Armamento: una “ametralladora 
Vickers de 7,7 mm, sincronizada, fija 
y de tiro frontal 


El Bristol M.1 Monoplane Scout fue un 
caza avanzado para su tiempo, no 
apreciado en su justo valor durante la | 
Guerra Mundial. El ejemplar que aquí se 
ve es el registrado para uso civil por el 
mayor C. H. Chichester Smith, quien lo 
pilotó en el Aerial Derby de 1919 y el 
Trofeo Hendon. 


Bristol F.2B Fighter de las Reales Fuerzas 
Aéreas de Nueva Zelanda en 1919. 


originalmente descubierta y sin 
alabear, se le proporcionó un 
revestimiento textil de sección 
aerodinámica; el primer lote contó 
con motores Rolls-Royce Falcon 1 de 
190 hp, el segundo llevaba Falcon II 
de 220 hp, y la mayoría estuvo 
equipada con Falcon III de 275 hp; 
otras plantas motrices, introducidas 
cuando los pedidos de F.2B superaron 
la capacidad de suministro de Falcon, 
incluyeron los Hispano-Suiza de 200 y 
de 300 hp (Tipos 16 y 17, 
respectivamente) el Sunbeam Arab de 
200 hp (Tipo 15), el R.A.F. 4d de 200 
hp, el Wolseley Viper de 180 hp y el 
Siddeley Puma de 230 hp 

Tipo 22 F.2C Fighter: entre los 
motores instalados en los F.2B a título 
experimental se encuentran el 
Salmson radial de 200 hp, que 
produjo el Tipo 22 F.2C, el A.B.C. 


El Bristol F.2B Fighter pareció al 
comienzo destinado al fracaso, pero sus 
virtudes surgieron a la luz cuando se 
supo sacar el máximo partido de sus 
posibilidades. El primer F.2B Mk ll fue 
el J6586, desarrollado después de la | 
Guerra Mundial como avión de 
cooperación del ejército, con equipo 
para desierto y sistema de refrigeración 
tropical a fin de utilizarlo en India e Irak. 


Dragonfly radial de 300 hp, que dio 
como resultado el Tipo 22A F.2C, y el 
Bentley B.R.2 rotativo de 230 hp, que 
produjo el Tipo 22B 4F.2C 

Tipo 14 F.2B Mk Il: voló por primera 
vez en diciembre de 1919 en tareas de 
cooperación con el ejército, y contaba 
con equipo para desierto y un sistema 
de refrigeración tropical; se 
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Bristol Tipos 12, 14-17 y 22 F.2 Fighter (sigue) 


produjeron 435, algunos de 
fabricación nueva y algunos 
reacondicionados 

Tipo 96 Fighter Mk III: versión 
estructuralmente reforzada, de la cual 
se entregaron 50 ejemplares entre 
octubre y diciembre de 1926, a los que 
siguieron, entre enero y junio de 
1927, 30 de doble mando, sin armas 
O-1: el F.2B fue uno de los tipos 
elegidos para su producción en 

EE UU cuando este país entró en la 
guerra, en 1917; en diciembre de 
1917, se encargaron 2 000 ejemplares 
a Curtiss Aeroplane and Motor 
Company, el primero de los cuales 
hizo su vuelo inaugural el 5 de marzo 
de 1918, dotado con un motor Liberty 
12 de 400 hp; la combinación 
motor/célula se mostró inadecuada, y 
el contrato se canceló en julio de 1918 
en favor de una versión equipada con 


El A3303 jugó un papel destacado en la 
historia de la aviación por haber sido el 
prototipo del Bristol F.2A Fighter. Se lo 
ve aquí con su instalación motriz 
originaria, el Rolls-Royce Falcon |, 
enfriado por un par de radiadores 
colocados a los costados del fuselaje, 
delante de las alas. Se encontró que 
esto obstaculizaba la visión del piloto, 
sobre todo durante el aterrizaje, y en 
consecuencia se lo equipó con un 


radiador más convencional en el morro. 


un Hispano-Suiza construido en 

EE UU, la cual voló por primera vez 
en junio, utilizando una de las dos 
células que se enviaron a EE UU 
desde Filton como modelos; la 
segunda de estas células fue provista 
de un Liberty 8 de 290 hp, pero el 
avión se estrelló antes de pasar 


por la evaluación oficial 

Tipo 96A Fighter Mk IV: conversiones 
de células de Mk III con tren de 
aterrizaje reforzado y largueros de 
fuselaje para operar con mayor peso; 
también tenía deriva más grande, 
timón de dirección compensado de 
tipo en cuerno y ranura automática 
Handley Page 


Especificaciones técnicas 
Bristol F.2B Fighter: 

Tipo: caza biplaza y avión de 
cooperación con el ejército 

Planta motriz: un motor lineal Rolls- 
Royce Falcon III, de 275 hp de 
potencia 

Prestaciones: velocidad máxima 198 
km/h a 1 525 m; techo de servicio 

5 485; autonomía 3 horas 

Pesos: vacío 975 kg; máximo en 
despegue 1 474 kg 
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El G-ENOC fue el primer Bristol Tipo 894 
para entrenamiento avanzado, y podría 
considerárselo distinto de sus 
predecesores del Tipo 89 debido a su 
fuselaje recubierto en madera terciada, 
que se introdujo para incrementar la 
solidez del mismo. Fue el último 
derivado del F.2B Fighter, y cerró una 
era de la aviación británica. El G-EBOC 
halló su fin en un choque aéreo con 
otro Tipo 89A sobre Filton. 


Dimensiones: envergadura 11,96 m; 
longitud 7,87 m; altura 2,97 m; 
superficie alar 37,62 m? 

Armamento: una ametralladora 
Vickers de 7,7 mm, fija, sincronizada 3 
de tiro frontal y una o dos 
ametralladoras Lewis de 7,7 mm en la 
cabina de popa, más 9 kg de bombas 
en soportes subalares 


Bristol Tipo 13 M.R.1 


Historia y notas 

Por su configuración, el Bristol M.R.1 
de la British and Colonial Aeroplane 
Company (al que se le asignó retros- 
pectivamente de denominación Tipo 
13), era un biplano biplaza convencio- 
nal. Su diseño comenzó en 1916 y res- 
pondió a dos motivos: el deseo de 
construir un avión íntegramente en 
metal para desarrollar las técnicas de 
construcción y la necesidad de encon- 
trar una alternativa a la madera, pues 
los recursos disponibles de madera de 
buena calidad disminuían rápidamen- 
te a medida que la producción de 
aviones aumentaba con las demandas 
de la guerra. 

Tras la evaluación del diseño se en- 
cargaron dos prototipos. Estos tenían 
un fuselaje monocoque de duralumi- 
nio, pero, encontrando dificultades 
para producir alas íntegramente metá- 
licas que resultasen adecuadas, la 
compañía subcontrató su construcción 
con la Steel Wing Company de Glou- 
cester. Se esperaba contar muy pronto 
con un primer prototipo (AS177), y 
para evitar demoras innecesarias, se 
construyeron alas de madera que fue- 
ron instaladas en el avión: el mismo 
realizó su primer vuelo con todo éxito 
en octubre de 1917, equipado con un 
motor lineal Hispano-Suiza de 140 hp. 
El segundo aparato (A5178) fue pro- 
visto de alas de metal y también voló 
satisfacto: jamente a finales de 1918. 
A pesar dí las excelentes prestaciones 
registrada: no hubo nuevos pedidos, 
pero el trabajo invertido en el M.R.1 
sirvió para que la compañía adquiriese 
una impo: ¿ante experiencia. 


Especificaciones técnicas 
Bristol M.R.1 (A5178) 


900 


Tipo: biplaza de investigación 
construido íntegramente en metal 
Planta motriz: un motor lineal 
Wolseley Viper, de 180 hp de 
potencia 

Prestaciones: velocidad máxima 177 


km/h; autonomía 5 horas 

Pesos: vacío 771 kg; máximo en 
despegue 1 275 kg 

Dimensiones: envergadura 12,85; 
longitud 8,23 m; altura 3,12 m; 
superficie alar 42,55 m? 


El Bristol M.R.1 fue el primer avión de 
metal de la Bristol. Aquí se ve el primer 
prototipo revisado, después de haber 
sido dotado de alas de metal y alerones 
en los planos superiores e inferiores. 


